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ВЫПУСК ДВЕНАДЦАТЬІЙ 


Вятка... Издавна известен людям этот 
уголок России. Крепкие морозы и не- 
жаркое летнее солнце укрепили за ним 
славу сурового края. Слышала вятская 
земля звон кандальный: шли сюда по 
этапу борцы за народное дело. Слыша- 
ла призывный клич бессмертной «Вар- 
шавянки» и гром великих битв револю- 
ции. Она дала Родине славного народ- 
ного трибуна — Кирова. 

Глухая в прошлом окраина царской 
России, лапотная и обездоленная, пол- 
ной силой расцвела за годы советской 
власти. Давно не слышно бурлацкой 
«Дубинушки» у берегов северной реки, 
могучие гудки заводов разрывают по 
утрам ее седые туманы. А изделия этих 
заводов знают теперь десятки стран 
мира. Работать здесь умеют. Впрочем, 
не только работать. Умеют и думать 
над тем, как работать еще лучше. На 
заводах и фабриках Кировской облас- 
ти тысячи рабочих, техников, инжене- 
ров стали рационализаторами и изобре- 
тателями. И это не случайно. Ведь 
участие в техническом творчестве ши- 
роких масс трудящихся — одна из за- 
кономерностей нашего перехода к ком- 
мунизму. С сокращением продолжитель- 


ности рабочего дня свое свободное 
время советские люди все больше и 
больше будут посвящать научному и 


+ 
Юрий Родыгин 


СКАТЕЛИ 


техническому творчеству в обществен- 
ных конструкторских бюро, научно-тех- 
нических обществах. Творчество достав- 
ляет человеку высшее: наслаждение и 
позволяет ему проявить свои склоннос- 
ти и способности в интересах общества. 
Но чтобы стать изобретателем, рабо- 
чим-новатором, ученым, надо учиться 
творчеству — от природы оно никому не 


дается. Изобретатель не рожлается 
изобретателем. Для того чтобы им 
стать, надо очень полюбить технику, 


не бояться слова «невозможно», искать 
и открывать новые пути решения науч- 
ных и технических задач. Не как все, 
не как прежде, а своими, новыми спо- 
собами! Здесь мы расскажем вам, как 
готовят себя к такой работе ваши свер- 
стники — школьники Кировской об- 
ласти. 


Юные рационализаторы 

Мы в школе № 4 рабочего 
Вахруши, что недалеко 
Школа как школа, на вид вроде бы 
ничего особенного. Рядом — кожевен- 
ный комбинат, тоже, кажется, обыкно- 
венное предприятие. На нем вахруш- 
ские ребята проходят производственную 
практику. 


поселка 
от Кирова. 


ай Каразаев 


Вадим Вылегжанин 


Впрочем, очень скоро при знакомст- 
ве с учителем физики Василием Федо- 
ровичем Юркиным выяснилось, что и 
комбинат и школа далеко не совсем 
обычные. Кожевенному комбинату пер- 
вому в области было присвоено звание 
предприятия коммунистического труда. 
А школа? Школа известна в области 
своими юными рационализаторами и 
изобретателями. 

Кто они? Гении, вундеркинды? Нет, 
обыкновенные ребята, ученики 9—11-х 
классов. Но об их замечательных де- 
лах можно рассказать многое. 

В цехах комбината ребята не толь- 
ко учатся рабочим профессиям, они 
учатся и творить. И пе кустарями-оди- 
ночками: при учебном цехе у них созда- 
но свое общество изобретателей и ра- 
ционализаторов производства, свое кон- 
структорское бюро. 

Начинали, конечно, с малого: заня- 
лись опытами по ускорению процесса 
дубления кожи с помощью вибраторов. 
Вибраторы для этих целей придумали 
и изготовили сами. 

Опыты показали, что процесс дубле- 
ния можно заметно ускорить и сэконо- 


мить ценные химические материалы. 
Только в первой половине этого 
учебного года вахрушские школьники 


подали в бриз комбината девять рацио- 


Вячеслав Соловьез 


нализаторских предложений, многие из 
которых уже внедрены в производство 
‚и принесли немалую пользу. 


Чем же занимались, что изобретали 


ребята? 

Вот они сидят перед нами, немного 
смущенные темой разговора. Разговор 
начинается трудно: никто не хочет пер- 
вым говорить о себе. 

А о товарищах? О товарищах — 
с удовольствием! И уже за одно это 
невольно испытываешь к ребятам ува- 
жение. Скромность — замечательное 
качество человека! 

И вот так, больше через «третье ли- 
цо», выясняем, что Вячеслав Соловьев 
и Николай Караваев разработали и 
предложили комбинату остроумное при- 
способление для фитильной смазки ма- 
шины «Успех». Это приспособление по- 
вышает производительность труда ра- 
бочих, обслуживающих машину, и улуч- 
шает условия их работы. Юрий Роды- 
гин и Виктор Харин сконструировали 
особое устройство для подачи гранито- 
ля в штамповочном цехе. А в слесар- 
но-механическом цехе вот уже несколь- 
ко месяцев применяется рабочими очень 
удобное приспособление для изгибания 
угольников к ножовочным станкам. Его 
конструкторы — Вадим Вылегжанин, 
Николай Караваев и Слава Соловьев. 

Однажды комбинат решил присту- 
пить к выпуску детских ботийок из ком- 
бинированной ткани. Но где взять та- 
кую ткань? Промышленностью она не 
выпускается, надо. склеивать самим. 
Ручной способ не годится: ткани тре- 
буется очень много. Нужна машина. 
Но и машин таких нет, надо придумы- 
вать. | 

Выручили ребята. Под руководством 
Василия Федоровича Юркина они раз- 
работали и сконструировали машину, 
на которой можно выпускать 400 мет- 
ров комбинированной ткани в сутки. 
Это полностью удовлетворяло потреб- 
ности комбината. Плюс ко всему — 
896 рублей экономии в год. Сумма вро- 
ле бы и небольшая, но и она — в на- 
роднон копилке. 

Одиниадцатиклассница Галя Малыги- 


‚ щиеся 
` ПОСТОЯННО 


на заинтересовалась технологией изго- 


товления пинеток — ботинок для самых 
маленьких. Подробно познакомилась с 
производством, с техникой, применяе- 
мой в цехе, и предложила свой спо- 
соб. Бриз комбината внимательно рас- 
смотрел Галино предложение и пришел 
к выводу, что оно позволит сократить 
рабочий процесс, улучшить качество из- 
делий и даст экономию материала. 
Все глубже вникая в технологию про- 
изводства, юные рационализаторы на- 
ходят все больше технических проблем, 
которые надо решить. И они работают 
над этими проблемами. Не все задачи 


сдаются быстро, некоторые бывают 
очень трудными. Но, как говорится, 
главное — желание.*И конечно, упорст- 


во, настойчивость в достижении цели. 
А их вахрушским ребятам не занимать! 


Малый политехнический 


Кто из вас не бывал в Московском 
политехническом музее? Старейший в 
стране, он на протяжении многих деся- 
тилетий несет в массы народа научные 
и технические знания, знакомит людей 
с передовыми достижениями техники. 
И сколь часто ни посещали бы вы Мо- 
сковский политехнический, придя в не- 
го снова, наверняка опять увидите мно- 


“го нового и интересного. И это вполне 
понятно: техника наших дней стреми- 


тельно движется вперед, развивается и 
совершенствуется. 

Конечно, московские ребята, увлекаю- 
техникой, имеют возможность 
следить за ее новинками. 
К их услугам множество музеев, чу- 
десные павильоны Выставки достиже- 
ний народного хозяйства, планетарий. 

Ну, а как быть ребятам, которые жи- 
вут далеко от Москвы? Бывают они 
в столице редко, а техникой интере- 
суются не меньше москвичей. Разумеет- 
ся, многое можно ‘увидеть на экране 
телевизора, узнать о технических новин- 
ках по радио и из журналов: Но ведь 
хочется знать еще ‘больше! Как это 
можно сделать? 


- 
ч 


Действующая модель 


лесоуборочного комбайна. 


‘техников других школ. И тоже решили 
заняться постройкой технических само- | 


За примером далеко ходить не при- | 
дется. Для этого достаточно заглянуть | 
в школу № | города Котельиича. Здесь | 


работает политехнический музей! На- 
стоящий! зэ» 
«Откуда он здесь взялся?» -- спроси- 


те вы. Ниоткуда. Его создали сами ре- 
бата, ученики этой школы. Решили — 
и создали! Теперь о нем’ знают все 
школьники Кировской области, многие 
из них побывали в музее сами. 

А началось с малого, с обыкновенно- 
го технического кружка, пять лет 
назад. 

Котельнические ребята много слыша-. 
ли и читали об интересных делах юных 


делок. Сконструировали сверлильный и 
токарный станки для учебной мастер- 
ской, построили. модель 8 
«Ленин». Из деталей старой мотоколяс- 
ки сделали но настоящий 
грузовой автомобиль. | 

Общей темы в кружке не было. Не- 
большимн группами, по 3—4 человека, 
ребята мастерили самые разнообразные 


модели. У одних получалось хорошо, 
у других — хуже. Задумались: почему? 

А объяснялось все просто: не было 
цели, единой для всех ребят — членов 


кружка, общего плана, обмена опытом. 
Не было единого крепкого коллектива. 
Что могло объединить и увлечь всех? 
Прежде всего тема работы, интересная 
для всех. Думаете, просто ее выбрать? 
Вовсе нет: каждый член кружка пред- 
лагаст свою тему, ведь интересы-то у 
всех разные. Одному больше нравится 


авиация, другому — корабли, третье- 
му — автомобили. Ну как тут 
выбрать?! 


И тогда ребята решили: тема должна 
отражать основные направления техни- 
ческого прогресса нашей Родины: элект- 
рификацию, механизацию, автоматиза- 
нию и химизацию народного хозяйства. 
Это будет интересно для всех. 

Начали с электрификации. Построили 
действующие макеты атомной электро- 
станции, Братской ГЭС, модели элект- 
ровоза, электроплавильной печи, элект- 
ровибратора, электромагнитной зерно- 
очистительной машины. 

Получился солидный комплекс нагляд- 
ных пособий. Дополняла его большая 
карта электрификации нашей Родины. 
Эта карта была, в свою очередь, тоже 
электрифицирована: при нажатии кно- 
пок` пульта управления на карте вспы- 
хивали ‘цветные лампочки, отмечающие 
места, где построены крупнейшие элект- 
рические станции. 

В следующем году ребята уже рабо- 
тали над темой «Автоматизация в на- 
родном хозяйстве СССР». Много инте- 
ресного было построено их руками. 
Здесь и модель пресса-автомата с фо- 
тоэлектронным реле, и автоматический 
штамповочный станок, и модель авто- 
матической метеостанции. Немало сме- 
калки и выдумки проявили юные техни- 
ки, когда конструировали робот-экскур- 


совод с громкой фамилией «Болтик- 
Шестеренкин». И конечно, гордостью _ 
всего кружка была большая, весом 


в 120 килограммов, действующая мо- 
дель лесоуборочного комбайна, кото- 


рый “сам спиливает, валит и трелюет 


деревья. 
Строились 
школьная 


новые 
техническая 


модели, росла 
вьставка. Так 


создавалась база для «своего» политех» · 


нического музея. 


ч 


Так котельнические 


ребята 
ляют себе в будущем один из спосо- 
бов добычи нефти в горах. 


предстаз- 


А как выглядит сам «малый политех- 
нический»? 

Здесь все в строгом порядке, систе- 
матизировано по отделам. Юные хозяе- 
ва музея ведут нас от стенда к стенду. 
Рассказывают. 

Вот отдел машиностроения. Макеты 
токарных станков раннего средневе- 

` ковья, с ножным приводом. За ними — 
«станки ХУП—ХУПГ столетий, є приво- 
дом от водяного колеса. ХІХ век -- 
станки работают от паровой машинь 
через сложную и громоздкую систему 
шкивов, валов и трансмиссий. Развитие 
электротехники в ХХ веке позволило 
каждому станку дать свой двигатель. 
_ Цехи заводов освободились от паутины 
/ трансмиссий, стали просторными, свет- 
лыми. Здесь мы видим макет цеха-ав- 
томата сегодняшнего дня, работающего 
без людей, макет завода-автомата не- 
далекого будущего. Рядом с заводом — 
ажурное здание, где два инженера-опе- 
ратора наблюдают за работой электрон- 
ной машины, управляющей всем техно“ 
логическим процессом. В каждом цехе 
этого завода есть еще и свой дежурный. 

Это робот-оператор. Если на каком-ли- 

бо участке производства возникают не- 

поладки, робот-оператор, получив от 
машины сигнал, спешит на место про- 
исшествия и устраняет их. 

Так ли будет выглядеть завод буду- 
щего или не совсем так, как представ- 
ляют себе его котельнические ребята, 
покажет время. Главное, что они меч- 
тают, думают, творят, что в каждое 
изделие вложена глубокая мысль. 

“ С большой любовью оформлен отдел 

«Химическая промышленность». Здесь 
мы видим модель буровой вышки со 
‚ всеми ее механизмами, под вышкой -- 
"разрез скважины, пронизываюшей гор: 
ные пласты. Экспозиция выставки де. 
монстрирует не только добычу нефти, 
но и ее подачу на завод, переработку 
на различные нефтепродукты. А ря- 
дом — добыча нефти в царской Рос- 
сии: убогая техника, примитивная тех- 
нология, + изнурительный ручной труд 
рабочих. 


Макет, показывающий 


развитие металлорежущих станков. 


Гордость котельнических школьников — самодельный трак- 
тор с пятнадцатью парами передач... 


На стенде — панно, изображающее 
добычу нефти в будущем со дна морей 
и океанов. 

В этом же отделе — макет фосфорит- 
ного рудника. В разрезе шахты видны 
модели рудничного комбайна и элект- 
ровоза с вагонетками. 

Есть тут и уголок фантазии. С по- 
мощью ультразвука или токов высокой 
частоты бурятся скважины, через кото- 
рые трубчатые. транспортеры откачива- 
ют из земли размельченные руды. Са- 
ма же буровая установка, управляемая 
по радио или заложенной в нее про- 
граммой, перелетает с места на место 
с помощью гигантского вертолетного 
винта. 

А хотите себе представить, каким 
может быть в будущем трактор? Пожа- 
луйста! Загляните в отдел «Техника 
сельского хозяйства». 

По мнению котельнических ребят, это 
будет автоматическое самоходное шас- 
си. На него можно навесить любые поч- 
вообрабатывающие, уборочные или 
строительные машины и орудия. Дейст- 
вующая модель самого трактора (ко- 
нечно, электрического) и всех двенадца- 
ти машин и орудий (от бульдозера до 
крана и от плуга до комбайна) здесь 
же, в музее. ۱ 

Всю эволюцию водного транспорта — 
от плота древнего человека до атомохо- 
да на подводных крыльях — мы наблю- 
даем в отделе, посвященном морскому 
и речному флоту. Челн, поморский коч, 


ладья, шлюп «Восток», колесный паро- 
ход «Елизавета», винтовые корабли на- 
ших дней — все это прекрасно воссоз- 
дает картину многовековой борьбы че- 
ловека за власть над силами водной 
СТИХИИ. 

Конечно, экспозиция музея не исчер- 
пывается изделиями юных умельцев, 
о которых мы здесь рассказали. Она 
настолько многогранна, что порой ка- 
жется, будто попал не в школьный, а 
в настоящий большой музей, что все 
это сделано не десятками, а сотнями, 
тысячами умелых рук. И только наши 
юные экскурсоводы напоминают о том, 
что здесь всего. лишь школа. Обыкно- 
венная школа маленького, совсем даже 
не индустриального городка. И ребята 
тоже обыкновенные. Только они не лю- 
бят сидеть сложа руки. Они хотят все 
знать, и им до всего есть дело. А еше 
они любят мечтать. И во всех делах и 
мечтах их первый единомышленник и 
советчик — Игорь Павлович Богомо- 
лов, учитель по труду. Все свое время, 
знания, свое большое, доброе сердце он 
отдает ребятам. “Игорь Павлович и 
юные умельцы этой школы — единый, 
сплоченный коллектив смелых, настой- 
чивых, пытливых. Про таких в народе 
говорят: одержимые. 

Так пусть больше будет одержимых! 


Ю. СТОЛЯРОВ 
Фото Б. ЖУКОВА 


ногие из вас, ребята, ув- 
лекаются скоростными 
моделями судов, кордовыми или 
радиоуправляемыми. Такие моде- 
ли строят безреданными, редан- 
ными, трех- и двухточечными. 
И хотя эти модели по своему 
виду очень сильно отличаются 
друг өт друга, основа их быстро- 
го движения одна и та же — глис- 
сирование. Все они являются мо- 
делями глиссирующих судов. 
Знаете ли вы, как создавались 
такие суда? Когда появились пер- 
вые глиссерь, какими они были 
на протяжении своей истории, в 
чем заключается главный секрет 
глиссирования? 

Глиссирующие суда теперь 
можно встретить почти на всех 
реках, водохранилищах, морях. 
Гидросамолеты и суда с подвод- 
ными крыльями — это тоже глис- 
сирующие суда, так как прежде 
чем подняться на крылья, при 
разбеге они должны обязательно 
глиссировать. Но, несмотря на 
все свое многообразие, глиссеры 
пока еще распространены не 
столь широко, как обычные водо- 
измещающие суда. Пока они 
еще в основном выполняют роль 
прогулочных и туристских судов, 
разъездных и служебных кате- 
ров или являются небольшими 
транспортно-пассажирскими ۰ 
дами, скоростными спортивными 
и военными (торпедными) кате- 
рами. Все это мелкие суда, лег- 
кой конструкции, водоизмеше- 
нием от сотни килограммов до 


200—300 т. 


Но у глиссирующих судов 
большое будущее. Ведь чуть ли 
не каждый год появляются но- 
вые, все более мощные и легкие 
двигатели, очень экономно рас- 
ходующие горючее. Создаются 
легкие, прочные материалы, год- 
ные для постройки корпуса бы- 
строходного судна. Но какими 
бы большими ни стали глиссеры, 
держать их на поверхности воды 
будет та же сила, что поддержи- 
вает и маленькие современные 
суда этого типа. Такую силу на- 
зывают гидродинамической подъ- 
емной силой. Она гораздо выгод- 
нее, чем та, которую открыл Ар- 
химед и которая поддерживает 
на воде обычные, неглиссирую- 
щие суда. И вот почему. 


_ Сопротивление, которое судно 
встречает во время „движения, 
тем больше, чем сильнее корпус 
погружен в воду и чем выше ско- 
рость хода. Погружение же не- 
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Беседи конструктога 


глиссирующих судов, например 
грузовых пароходов или барж, 
зависит от «архимедовой» силы. 
А так как эта сила при измене- 
нии скорости хода не меняется 
и всегда остается одинаковой по 
величине, то и погружение та- 
ких «водоизмещающих» судов 
остается неизменным. Сопротив- 
ление этих судов с ростом скоро- 
сти увеличивается очень быстро. 
Например, если скорость возра- 
стет вдвое — сопротивление уве- 
личится в четыре раза, если ско- 
рость возрастет втрое — сопро- 
тивление увеличится в девять раз 
й ТД | 

А что происходит, когда судно 
поддерживаєтся не  «архимедо- 
вой», а гидродинамической подь- 
емной силой? Гидродинамиче- 
ская подьемная сила при увели- 
чений скорости судна не остаєтся 
постоянной, растет и, следова- 
тельно, стремится приподнять 
судно из воды. Поэтому чем 
больше скорость хода, тем мень- 
ше судно  погружено. А это 
значит, что с ростом скорости 
сопротивление при гидродинами- 
ческой подъемной силе будет 
расти не так быстро, как при 
«архимедовой» силе. В этом и 
заключается выгода использова- 
ния гидродинамической подъем- 
ной силы по сравнению с «архи- 
медовой» силой поддержания. 

Правда, у гидродинамической 
подъемной силы по сравнению 
с «архимедовой» есть недостатки. 
Во-первых, не при всякой фор- 
ме днища она становится на- 
столько большой, что может под- 
нять днище к поверхности воды. 
Во-вторых, стоит судну остано- 
виться, как она пропадает, и, 
если бы не «архимедова» сила, 
судно, остановившись, тонуло бы. 
Зато с увеличением скорости хо- 
да у судна, приспособленного 
к глиссированик (широкое, мало- 
килеватое, с острыми скулами и 
тупой кормой), благодаря гидро- 


| 


динамической подъемной силе 
сопротивление растет очень мед- 
ленно, а при некоторых скоростях _ 
и совсем не растет, порой даже ~ 
уменьшается. Главным образом 
поэтому глиссирование привлек- 
ло к себе внимание судостроите- 
лей. Но гидродинамическая подь- | 
емная сила заманчива еще и тем, _ 
что, уменьшая осадку судна, по- | 
зволяет ему ходить по очень мел- | 
кой воде. Иногда глиссеры (в осо- 
бенности с воздушными “винта- 
МИ) единственное средство 
сообщения по мелководным ре- 
кам. 

«Архимедовой» силой поддер- 
жания люди стали пользоваться 
с незапамятных времен, гораздо 
раньше, чем ее изучил Архимед. | 
Гидродинамической подъемной | 
силой — всего лишь лет 80 на- | 
зад. Причем применить гидроди- | 
намическую подъемную силу, 
когда она была впервые открыта, | 


судостроители не могли из-за то- 
го, что в те времена не было лег- 
ких двигателей. 


ПЕРВЫЕ ОПЫТЫ 


Это произошло в 1872 году 
в Англии. В адмиралтейство 
явился скромный, никому до того 
не известный пастор, по фамилни 
Рэмус. Он принес свой проект 
плоскодонного корабля водоиз- 
мещением 2500 т, который дол- 
жен ходить гораздо быстрее 
всех кораблей того времени. 
Этот чудо-корабль должен был 
не плыть, а скользить по поверх- 
ности воды, как, например, сколь- 
зит плоский камешек, пущенный 
рикошетом, или как плоскодон- | 
ная шлюпка, идущая на ۵ | 
за быстроходным кораблем. Мо- 
дель скользящего корабля Рэму- 
са была испытана. В опытовом _ 
бассейне эксперименты показали, _ 
что Рэмус был прав, когда пола- 3 
гал, что при большой’ скорости = 
его корабль будет скользить сво- 
им днищем по поверхности воды 
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и испытывать при этом гораздо 
меньшее сопротивление, чем со- 
противление обычных кораблей. 
И тем не менее идею Рэмуса 


“нельзя было осуществить: чтобы 
достичь нужной для глиссирова- 


уќ 


ния скорости, 
буются столь мощные паровые 
машины и такие громадные па- 
ровые котлы, что он под их ве- 
сом затонет. 

Ошибка Рэмуса состояла толь- 
ко в том, что он считал гидроди- 
намическую подъемную силу го- 
раздо большей, а сопротивление 
меньшим, чем они есть на самом 
деле. Но если бы даже он вы- 
числил зту силу правильно, по- 
строить глиссирующий корабль 
он не смог бы: в те годы мощные 
двигатели были еще для этого 
слишком тяжелы. Рэмус умер, 
так и не увидев воплощения в 
жизнь своей идеи. 


кораблю 


ПЕРВЫЕ ГЛИССЕРЬ! 


Прошло 13 лет, и в 1885 году 
попытку построить скользящее по 
воде судно, независимо от Рэму- 
са, на этот раз во Франции, 
предпринимает один из пионеров 
авиации, русский по происхож- 
дению, эмигрант маркиз де Лам- 
бер. Во времена царизма не раз 
русскому человеку приходилось 
покидать родину, чтобы осущест- 
вить свое изобретение на чуж- 
бине. 

Первое судно де Ламбера бы- 
ло очень простым — четыре боч- 
ки, соединенные общей деревян- 
ной рамой. Под бочками поперек 
судна, наклонно к поверхности 
воды, укреплялись четыре доски, 
которыми, по замыслу изобрета- 
теля, судно должно опираться 
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Рис. 2. Один из реданных пассажирских глиссеров двадцатых годов 
(«Фарман») с мотором мощностью 190 л. с. и воздушным винтом. 


при движении по воде. А двига- 
тель? Никакого. С судна подан 
конец на лебедку, установленную 
на противоположном берегу ре- 
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Рис. К. БОРИСОВА 


ки. Опыт прошел удачно и пока- 
зал, что судно всплывает, сколь- 
зит и при этом встречает неболь- 
шое сопротивление. Но лишь при 
большой скорости буксирования! 

Второй опыт де Ламбер про- 
водит с тем же судном, но на 
этот раз буксируемым лошадью, 
бегущей вдоль берега; сам изо- 
бретатель при этом сидит на боч- 
ках. Несмотря на полную удачу 
и этого опыта, де Ламбер, увлек- 
шись идеей судов с подводными 
крыльями, возвращается к глис- 
серам лишь спустя 12 лет. За 
этн годы де Ламбер первым по- 
лучил патент на суда с подвод- 
ными крыльями сперва во Фран- 
ции, а затем ив США. В 1897 го- 
ду в Англии на Темзе он испыты- 
вает свое первое самоходное 
глиссирующее судно — две бай- 
дарки, соединенные четырьмя ра- 
мами. Под днищем каждой бай- 
дарки укреплены одна за другой 


Рис. 3. Пассажирский 
разной формы (Франция). 


глиссер 


четыре пары досок, угол наклона 
которых к уровню воды можно 
регулировать (рис. 1). На этот 
раз ни лебедка, ни лошадь не 
нужны: на помосте, положенном 
поверх байдарок, стоит специаль- 
но изготовленная десятисильная 
вертикальная двухцилиндровая 
паровая машина. Вес этой ма- 
шины всего 16 кг, меньше, чем 
вес десятисильных современных 
подвесных бензиновых моторов! 

Для образования пара на по- 
мосте стоял вертикальный паро- 
вой котел, работаюший на мазу- 
те. Вес его составлял около 15кг, 
движителем служил водяной 
гребной винт диаметром 56 см, 
с шагом 75 см. 

Опыты де Ламбера на Темзе 
дали прекрасный результат: при 
полном водоизмещении в 275 кг 
‚глиссер достигал скорости 
38 км/час. Продолжая работать 
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годов с корпусом каплеоб- 


над созданием глиссера, де Лам- 
бер построил в 1905 году во 
Франции свой первый глиссер, 
снабженный бензиновым мото- 
ром. Это было двухлодочное суд- 
но длиной б м и общей шириной 
3 м; днище каждой лодки имело 


по 9 глиссирующих плоскостей 
(по 9 реданов), а двигателем 
служил 12-сильный двухцилинд- 


ровый мотор Диона. Мотор при- 
водил в движение один двухло- 
пастной гребной винт. 

При весе 300 кг этот глиссер 
достигал скорости 35 км/час. Де 
Ламбер и позже строил глиссе- 
ры. Одной из последних его ма- 
шин был построенный в 1931 го- 
ду однокорпусный однореданный 
глиссер с мотором «Рено» мощ- 
ностью 450 л. с. При сорока пас- 


сажирах это судно развивало 
скорость 80 км/час. 
Успехи, достигнутые первыми 
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Рис. 4. График роста абсолютных рекордов скорости на веде. Глис- 
серь, устанавливающие эти рекорды, относятся к классу «без 


ограничений». 


к тому, что вслед за де Ламбе- 


- стройкой пассажирских глиссеров. _ 
„В большинстве своем глиссеры | 
- строились для перевозки пасса- | 
. жиров и 


- странение 


глиссерами, и быстрое развитие | 
авиационных моторов привели 


ром уже в начале нашего века. 
на Западе появился ряд конст» 
рукторов и фирм, занятых по- _ 


почты ПО мелководньм | 
рекам, поэтому широкое распро- | 
получили воздушные 
винты. На рисунках 2 и 3 вы ви- 
дите пассажирские глиссеры 
двадцатых и тридцатых годов. 
К 1930 году уже существовало 
несколько регулярных водных | 
линий, по которым ходили глис- 
серы: в Европе — по Дунаю, 
Эльбе, Рейну, Сене, Роне, и 
в Америке — по рекам Колум- 
бии и Аргентины. 


СПОРТИВНЫЕ СКОРОСТНЫЕ | 
ГЛИССЕРЫ 3 

Большие скорости, | 
мые глиссерами, не | 
привлечь. внимания 
нов-водномоторников. 
первыми пассажирскими глиссе- 
рами начали появляться гоноч- 
ные, самых различных классов и ) 
конструкций, со стационарными 
и подвесными моторами, с водя- 
ными и воздушными винтами. 
Таблицу наивысших, так назы- 
ваемых абсолютных рекордов · 
скорости, иначе говоря — наи- 
больших скоростей, достигнутых 
на воде, безраздельно стали за- 
нимать глиссеры. До 1939 года 
это были однореданные глиссеры 
с водяными винтами, а позже — 
трехточечнъе, с воздушно-реак- 
тивными двигателями. 

На рисунке 4 приведен график 
абсолютных рекордов скорости. 
на воде начиная с 1903 года. 


За обладание абсолютным ми- 
ровым рекордом скорости на во- 
де с самого начала и по сей день 
соперничают между собой толь- 
ко спортсмены США и Англии. 
Это соперничество принесло с со- 
бой много новых технических 
решений. и за 62 года повысило 
абсолютный рекорд скорости 
с 32 до 444,6 км/час. 


Первым рекордным трехточеч- 
ным глиссером класса «без ог- 
раничений» стал английский 
глиссер «Синяя птица ЇЇ», по- 
строенный в 1939 году (рис. 5). 
Трехточечный корпус был пред- 
ложен впервые еще в 1916 году, 
но в те годы скорости глиссеров. 
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Рис. 5. їрехточечный глиссер «Синяя птица 11», установивший рекорд скорости в 1939 году. Его длина — 8,25 м, полный 


вес — 2,25 т, мощность двигателя — 2350 л. с. 
с а) 
: 2 | 
е шаг, mM _ были еще небольшими и эта идея 
ах ЕЕ 3 не получила развития. Трехто- 

اس 

2. 9 зэ? К чечную схему применили лишь 
хе == в 1936 году. 
Ес ныг Воздушно-реактивный двига- 
ЕР тель впервые был установлен 
во жога в 1948 году на глиссере «Синяя 


птица ЇЇ», но попытка побить ре- 
корд на этом глиссере не уда- 
лась, так как во время пробега 
он потерял устойчивость на кур- 
се, едва избежав аварии. 
В 1955 году глиссер «Синяя пти- 
ца УП» с воздушно-реактивным 
двигателем дважды устанавливал 
новые рекорды скорости, 
а в 1959 году побил свой преж- 
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ПОЛОЖЕНИЕ“ 
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Рис. 6. Схема устройства 7-образных за- 
‚ бортных силовых передач: 
а) поворотная неоткидная; 6) поворот- 


ная неоткидная, но может быть отве- 
дена к борту горизонтально; в) откид- 
ная, неповоротная, с рулем и тянущим 
гребным винтом; г) откидная, поворот- 
ная. 
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ний рекорд, достигнув скорости 
419 км/час. 

В 1964 году глиссер «Синяя 
птица УП» установил новый ре- 
корд скорости — 444,6 км/час. 


ПРОГУЛОЧНО-ТУРИСТСКИЕ 
ГЛИССЕРЫ 


Почти с самого рождения глис- 
серы широко применяются для 
водных прогулок и туризма. 

Первые глиссеры строили ис- 
ключительно из дерева и фане- 
ры. Теперь их корпуса строят 
также из легких сплавов и пласт- 
масс. Применяющиеся на глис- 
серах подвесные и стационарные 
двигатели стали не только более 
мощными, но и более экономич- 
ными, легкими и надежными. 
Значительно | усовершенствован 
и очень важный механизм — си- 
ловая передача. 


На первых глиссерах применя- 
лась передача только «напря- 
мую», без реверса и редуктора. 
Теперь существуют так. же пере- 
дачи вращения, называемые 
\У-образными и  2-образньми. 
/-образнье передачи называют 
иногда забортными силовыми 
передачами ИЛИ колонками. 
Их делают поворотными или от- 
кидными, как подвесные мото- 
ры (рис. 6). 

За последние несколько лет 
на глиссерах стали применять, 
кроме водяных и воздушных вин- 
тов, еще и водометные движите- 
ЛИ различных конструкций. 
На рисунке 7 показаны два ти- 
па водометных устройств. 

Незадолго до второй мировой 
войны советский ученый, акаде- 
мик В. Л. Поздюнин, открыл яв- 
ление «суперкавитации». Теперь 
на очень быстроходных глисси- 
рующих судах с успехом стали 
применять суперкавитируюшие 
гребные винты. Преимущество 
этих винтов заключается в том, 
что благодаря очень быстрому 
вращению и особому профилю 
лопастей (рис. 8) удается обез- 
вредить кавитацию (кавитацией 
называют закипание воды и 06۰ 
разование паровых и газовых 
пузырей на очень быстро движу- 
щихся лопастях гребных винтов 
и на подводных крыльях). Нако- 
нец, на быстроходных глиссерах 
иногда применяют и «полупогру- 
женные» гребные винты, опущен- 
ные в воду лишь на 40% их 
диаметра. Такие винты выгодны 
тем, что позволяют располагать 
гребной вал в корпусе судна. 
Это делает ненужными крон- 
штейны гребного вала и позво- 
ляет установить ось винта почти 
горизонтально (рис. 9). 


ГЛИССИРУЮЩИЕ ТОРПЕДНЫЕ 
КАТЕРА 


В 1915 году во время первой 
мировой воины три офицера ан- 
глинского военно-морского флота 
предложили командованию 110۰ 
строить несколько глиссеров по 
типу гоночных, но большего раз- 
мера, вооружить их торпедой, 
взять. на палубу эсминца или 
крейсера и доставить ночью как 
можно ближе к неприятельскому 
берегу для внезапного набега на 
вражеские базы и корабли. 

Постройку торпедных катеров 
поручили заводу Торникрофта, 
выпускавшему раньше гоночные 
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Рис. 7. Две системы 
жителей: 

а) с водозаборным отверстием за тран- 

цем; 6) с водозаборным отверстием 

на днище. | 


водометных дви- 


глиссеры. За образец взяли ре- 
данный гоночный глиссер «Ми- 
ранда IV», построенный еще 
в 1910 году и ходивший со скоро- 
стью 35 узлов (около 65 км/час). 
Наибольшая подъемная сила кра- 
нов крейсера — базы торпедных 
катеров — составляла 4,25 т. Это 
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и определило полное водоизмеще- 
ние катеров. 

В качестве двигателей было 
решено установить на катера по 
одному итальянскому мотору 


«ФИАТ» мощностью 250 л.?. Эти. 


моторы выпускались без ревер- 
са, и потому первые катера не 
имели хода назад. Каждый катер 
вооружили одной торпедой диа- 
метром 450 мм и пулеметом. Для 
сбрасывания торпеды были скон- 
струированы особые, торпедные 
аппараты, получившие название 
«желобных». Торпеда укладыва- 
лась в открытый желоб, располо- 
женный в корме катера, перед- 
ней (зарядной) частью к носу. 
В средней части катера под 7 
лубой находился длинный  ци- 
линдр с поршнем, соединенным 
со штоком, упиравшимся в ۰ 
ку торпеды. Взрыв в цилиндре 
небольшого заряда пороха вы- 
талкивал торпеду в воду, после 
чего начинал работать двигатель 
самой торпеды. Катер, шедший 
до этого полным ходом, резко 
отворачивал в сторону, и торпе- 
да, погрузившись на заданную 


глубину, шла по первоначаль- 
ному курсу катера (рис. 10). 
Наибольшая кратковременная 


скорость этих катеров во время 
атаки достигала 34 узлов. 
Катера Торникрофта 
большой успех, и в послевоенные 
годы различные типы торпедных 
катеров-глиссеров были приняты 
на вооружение флотами многих 
стран. Водоизмещение, скорость, 


СПРЯМЛЕННАЯ 
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Рис. 8. Схематический чертеж суперкавитирующего гребного винта. 


Рис. 9. Глиссер с двумя полупогруженньнли гребными винтами. 
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Рис. 10. Схематический чертеж первого глиссирующего реданного тор- 
педного катера, построенного в 1915 году. Длина катера — 
_ 13,7 м, ширина — 2,6 м, полный вес — 4,25 т. 


Рис. 11. Один из английских торпедных катеров, построенный в 1935 го- 
ду. Длина катера — 22 м, мощность двигателей — 3450 л. с. 


“размеры, вооружение катеров и 
мощность их двигателей росли 
с каждым годом. К началу вто- 
рой мировой войны в Англии 
уже существовали торпедные ка- 
тера-глиссеры водоизмещением 
до 37 т, с машинной установкой 
мощностью более 3000 л.с. Эти 
катера были вооружены двумя 
трубными аппаратами и ходили 
со скоростью более 10 узлов 
(рис. 11). Подобные тораедные 
катера строились в Италии, Гер- 
мании, Франции и других госу- 


дарствах. Их строили не только 
из дерева, но и из легких спла- 
вов и стали. Все они были обо- 
рудованы радиостанциями, часто 
имели вспомогательные двигате- 
ли для очень малого бесшумного 
хода. 


СОВЕТСКИЕ ГЛИССЕРЫ 


Есть сведения, что в России 
впервые глиссеры появились 
в 1912 году на Воткинском озере 
и в Петербурге. На глиссере, хо- 
дившем по Воткинскому озеру, 


Рис. 12. Первый глиссер, построенный в ЦАГИ в 1921 году («АНТ-1»). 


О «Юный моделист конструктор» № 12 


стоял мотор мощностью 35 1. с, 


скорость  глиссера достигала 
40 км/час. 
Началом глиссеростроения 


в нашей стране принято считать 
1920 год, когда ЦАГИ приступил 
к постройке деревянного откры- 
того пассажирского ۰ ۰ 8 
с водяным гребным ۰ 
В проектировании этого глиссера 
принимал участие и наш круп- 
неишии ученый, отец русской 
авиации Николай Егорович Жу- 
ковский, а главным конструкто- 
ром его был Андрей Николаевич 
Туполев, ныне генеральный кон- 
структор, академик. 

Четырехместный глиссер, на- 
званный «АНТ-1», был испытан 
на Москве-реке в 1921 году. 
Со 160-сильным мотором он раз- 
вивал скорость до 78 км/час 
(рис. 12). Второй глиссер, по- 
строенный в ЦАГИ в 1923 году 
и названный «АНТ-2», или «Осо- 
авиахим», был открытым, пяти- 
местным, с 75-сильным мотором 
и воздушным винтом. Он разви- 
вал скорость 60 км/час (рис. 13). 
Корпус этого глиссера был по- 
строен целиком из кольчугалю- 
МИНИЯ. 

В дальнейшем А. Н. Туполев 
создал несколько типов торпед- 
ных катеров, которые вписали 
в дни Великой Отечественной 


войны немало славных страниц 


Рис. 13. Второй глиссер, построенный 
в ЦАГИ в 1923 году («АНТ-2»). 


в историю Военно-Морского Фло- 
та нашей Родины. 


Начиная с 1923 года построй- 
кой гражданских, в том числе и 
спортивных, глиссеров в нашей 
стране стали заниматься всесоюз- 
ные общественные организации: 
сначала Общество друзей Воз- 
душного флота (ОДВФ), затем 
Автодор,  Осоавиахим,. Освод, 
Досфлот и в настоящее время 
Добровольное общество содейст- 
вия армии, авиации и флоту 
(ДОСААФ). Постройкой глисси- 
рующих судов в наши дни зани- 
маются также добровольные 
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спортивные общества и целая ар- 
мия любителей мелкого судо- 
строения. Глиссируюшие суда 
хозяйственного назначения 
транспортно-пассажирские, разъ- 
ездные проектируют и строят 
также судостроительные конст- 
рукторские бюро и заводы. 
Особенно большая “заслуга 
в деле распространения глиссе- 
ростроения в нашей стране при- 
надлежит общественной органи- 
зации Автодор. За время своего 
существования, с 1929 по 1933 год, 
Автодор построил около 70 глис- 


серов. 

Первые два глиссера — «Авто- 
дор-1» и «Автодор-2» — были 
пассажирскими, однореданными, 


с воздушными винтами. «Авто- 
дор-1» был шестиместным, с им- 
портным мотором мощностью 
125 л. с. и ходил со скоростью 
54—57 км/час. «Автодор-2» был 
25-местным, с закрытой каютой, 
с отечественным 400-сильным 
авиационным мотором «М-5». 
Он развивал скорость до 28 км/час. 
Оба эти глиссера были построе- 


ны из дерева и фанеры. Затем 
появился «Автодор-3». Этот глис- 
сер смог первым пройти днепров- 
ские пороги вверх и вниз. Не- 
сколько таких глиссеров построи- 
ли для наших пограничников. 
Одним из лучших. глиссеров 
Автодора был морской глиссиру- 
ющий катамаран с ‘воздушным 
винтом — «Автодор-13» (рис. 14). 
С мотором мощностью 350 л. с., 
при полном водоизмещении 
2,83 т он ходил со скоростью 
83 км/час, а при перегрузке до 
3,25 т — со скоростью 72 км/час. 
Из глиссеров, построенных в те 
годы нашей промышленностью, 
следует отметить транспортные 


речные глиссеры «ОСГА». Из 
них глиссер «ОСГА-5» был са- 
мым быстроходным (рис. 15). 


С отечественным мотором «М-11» 
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Рис. 


14. Первый советский глиссирующий 


в 1933 году. Его длина составляла 


катамаран 


«Автодор-13», 
10 м, ширина — 3,2, 


построенный 
полный вес — 


2,83 т, мощность двигателя — 350 л. с, наибольшая скорость — 83 км, час. 


Рис. 16. Модель глиссера «ОСГА-9». Его длина — 11,7 м, ширина — 
2,5 м, полный вес — 5,8 т, мощность двигателя — 450 л. с., наи- 
большая скорость хода — 70 км/час, вместимость — 20 человек. 


Рис. 15. Глиссер «ОСГА-5». Его длина — 


6,4 м, ширина 1,6 м, вмести- 
мость — 7 человек, мощность 
двигателя — 100 л. с. наибольшая 
скорость с четырьмя человека- 
ми — 84 км/час. 


мощностью 100 л. с. при четырех 
пассажирах он развивал ско- 
рость до 84 км/час. Наибольший 
по своим размерам «ОСГА-9» 
(рис. 16) вмещал 20 человек, и 
с мотором «М-17» мощностью 
450 л. с. ходил со скоростью до 
70 км/час. Все эти глиссеры 
строились из дерева и фанеры, 
их внутреннее оборудование и 


Рис. 


17. Модель крупнейшего советского 
«Экспресс», построенного в 1938—1939 годах. Его наибольшая длина -— 
24 м, наибольшая ширина — 11,2 м, мощность четырех двигателей -- 
3000 л. с., полный вес — 46 т, наибольшая скорость хода — 86 км/час. 


глиссирующего морского катамарана 


отделка помещений были очень 
скромными. 

Большой интерес представляет 
глиссер «Экспресс», построенный 
в 1938—1939 годах по. зака- 
зу Наркомвода (рис: 17). Этот 
четырехвинтовой глиссер состоял 
из двух лодок, соединенных меж- 
ду собой мостом, на котором рас-. 
полагался пассажирский салон. 
Каждая лодка была оборудована 
двумя моторами «ГМ-34», мощ- 
ностью по 750 л. с. каждый. 
В лодках размещались пассажир- 
ские каюты на 125 человек. При 
водоизмещении 46 т глиссер хо- 


Рис. 19. Четырехместный глиссирующий безреданный катер из пластмас- 
сы с водометным движителем, построенный в 1964 году. Его 


длина — 4 м, ширина — 1,6 м, высота борта — 0,7 м, водоиз- 
————— 2800 ——————— мещение — 0,7 т, мощность двигателя — 43 л. с. скорость — 
| 40 км/час. 


гулочных и скоростных спортив- 
ных глиссеров, построенных за 
последние годы коллективами 
ДОСААФ, следует отметить по- 
пулярную моторную лодку «Мир» 


НЫ (рис. 21), спроектированную и 

зэ! ВЕ й 2 впервые построенную Централь- 

конструкторские бюро ной лабораторией морского мо- 

спроектировали и постро- делизма ДОСААФ в 1954 году. 

или ряд глиссирующих Эта лодка предназначена для 

77 прогулочно-туристских и водных  прогулок, спортивного 
БА 7 


служебно-разъездных мел- рыболовства и охоты, для ближ- 
ких судов. На рисунке 19 него туризма. Она вмещает че- 
вы видите один из таких тыре человека и с мотором 


Е НЕ жн ۱ катеров с корпусом из «ЛМР-6» (6 л. с.) развивает ско- 
пластмассы, с водомет-  рост 18 км/час. В 1960 году 
ным движителем, на ри- Центральный морской клуб 

Рис. 18. Теоретический чертеж скуте- сунке 20 — катер с 2-06- ДОСААФ спроектировал и по- 
ра «ЦЛСИ-28». разной передачей, также строил спортивно-туристскую мо- 

| М из пластмассы. торную лодку «Рубин» (рис. 22). 

дил с креисерскои скоростью Из большого числа про- Вместимость этой лодки — 4 че- 


70 км/час, а наибольшая кратко- 
временная скорость его при пол- 
ном водоизмещении составляла 
86 км/час. Глиссер «Экспресс» 
обслуживал линию Сочи — Суху- 
ми. Автором проекта и конструк- 
тором этого замечательного судна 
был один из пионеров отечествен- 
ного глиссеростроения, инженер 
В. А. Гартвиг. | 
Большой вклад в развитие со- 
ветского спортивного  глиссеро- : 
строения внесла Центральная. ла- 
боратория спортивного инвентаря 
(ЦЛСИ). Ее сотрудники создали - 
ряд проектов скутеров и других 
типов. глиссеров, по которым поз- 
же строились. многочисленные 
спортивные суда. На рисунке 


18 приведен один из проектов | Рис. 20. Четырехместный безреданный глиссирующий катер из пласт- 
| распространенного у нас трехто- | масом с И 7-образной забортной силовой передачей. 
ЊУ : го длина — 4,85 м, ширина — 1,8 м, высота борта — 0,813 м, 
3 чечного скутера «ЦЛСИ-28». водоизмещение — 1 т, мощность двигателя — 33 л. ری‎ ско- ” 
[> . В послевоенные годы наши рость наибольшая — 35 км/час. | 
و‎ 
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СОВЕТСКИЕ ТОРПЕДНЫЕ КАТЕРА 


В 1927 году ЦАГИ под руко- 
водством А. Н. Туполева построил 
экспериментальный реданный 
торпедный катер с корпусом из 
легкого сплава. Обводы днища 
этого катера вы видите на рисун- 
ке 23. Два авиационных мотора 
приводили во вращение два во- 
дяных гребных винта. Для вы- 
бора самого · выгодного угла 
атаки рабочей площадки днища 
у транца эта площадка соединя- 
лась с остальной частью днища 


Рис. 21. Моторная лодка «Мир», спро- 
ектированная и впервые постро- 
енная Центральной лабораторией 
морского моделизма ДОСААФ 
в 1954 году. Ее наибольшая дли- 
на — 4 м, наибольшая ширина — 

1,5 м, вес корпуса — 100 кг. 


и > 


(117) 


ловека. С мотором «Моск- 
ва» (10 л. с.) она развивает ско- 
рость 20—24 км/час с четырьмя 
пассажирами и 30—34 км/час — 


5 
Рис. 22. Моторная лодка «Рубин», спроектированная и впервые построенная 


с одним человеком. Корпус обеих Центральным морским клубом ДОСААФ в 1960 году. Ее наибольшая“ 
лодок построен из дерева и фа- длина — 4,55 м, наибольшая ширина — 1,66 м, полное водоизмеще- 
неры. ние — 440 кг. 


| 


7 
تن‎ РА, БРВ Б ما‎ өс) تست اب‎ | & 
КОЛ. орд ы. ГЫ = ТТИ 


07 
ام‎ л ыры лы жаныныз ы с тү 


В.Л. 
ПЛЛУБНАЯ ЛИНИЯ 


на петлях и удерживалась под 
любым углом при помощи двух 
вертикальных винтов с махови- 
ками. Вращая маховики винтов, 
можно было на ходу катера ме- 
нять угол атаки транцевой рабо- 
чей площадки днища. Этот катер 
получил название «Первенец», 
или «АНТ-3». Всесторонние ис- 
пытания «Первенца» позволили 
в 1928 году на Черном море ис- 
пытать новый торпедный катер 
«АНТ-4». Это был  реданньй 
дюралевый катер с двумя мото- 
рами, вооруженный двумя тор- 
педами, лежавшими в желобных 
торпедных аппаратах. 
Впоследствии А. Н. Туполев 


Рис. 24. Советский торпедный катер «Г-5», построенный в ЦАГИ | ит 4 | 
в 1934 году. | вместе с группой опытных · ин- 
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Рис. 25. Модель торпедного катера 
«Г-6», построенного в ЦАГИ 
в 1935 году. Наибольшая длина 
катера — 34,5 м, наибольшая ши- 
рина — 6,6 м, высота борта — 
4,87 м, водоизмещение — 70 т, 
полная скорость — 45 узлов, 
женеров разработал проект 
нового торпедного катера. В 
ОПЫТНОМ бассейне испыты- 
вались многочисленные модели 
катеров, подбирались обводы, 


нагрузка, положение центра тя- 
жести. Летом 1934 года новый 
катер «АНТ-5», или, иначе, «Г-5» 
уже испытывался на Черном мо- 
ре. Внешне он походил на «Ш-4», 
но его размеры, вооружение, 
мощность двигателей и скорость 
были большими (рис. 24). Дли- 
на катера достигала 17 м, его 
вооружение — две торпеды боль- 
шого диаметра в желобных ап- 
паратах и пулемет. При водоизме- 
щении 14 т он достигал скорости 
в 57 узлов, а порожним — крат- 
ковременной скорости в 69 уз- 
лов. Экипаж катера состоял из 
о человек. Этот двухвинтовой и 
двухмоторный катер имел реверс 
и был оборудован радиостан- 
цией. Соединения таких катеров 
в дни Великой Отечественной 
войны стали грозной боевой си- 
лой не только вблизи наших бе- 
регов, но и на дальних морских 
путях врага. Они топили гитле- 
ровские военные корабли и тран- 
спорты с войсками и техникой, 
охраняли во время походов бое- 
вые корабли и караваны наших 


Рис. 26. Модель торпедного катера 
«Г-8». Высота борта — 3,7 м, дли- 
на катера — 22 м, ширина — 
3,6 м, высота борта — 3,7 м, ско- 
рость хода — 48 узлов, мощность 
двигателей — 5000 л. с. 


судов, несли дозорную службу, 
высаживали десанты, ставили 
минные заграждения. Тридцати 


шести матросам и офицерам тор- 
педных катеров присвоено звание 
Героя Советского Союза. 

В 1935 году был построен и 
в 1936—1937 годах испытан го- 
ловной образец нового торпед- 
ного катера, спроектированного 
под руководством А. Н. Туполе- 
ва. Этот катер получил название 
«АНТ-6», или, иначе, «Г-6». Мо- 
дель катера вы видите на рисун- 
ке 25. 

«Г-6» был крупнейшим в те го- 
ды глиссирующим реданным ка- 
тером, исключительным по своей 
технической сложности. Длина 
его вдвое превосходила длину 
«Г-5», а водоизмещение состав- 
ляло 70 т. Его машинная уста- 
новка состояла из 8 моторов 
«ГМ-34», по 950 л. с. каждый, 
приводивших во вращение два 
гребных винта. Катер развивал 
скорость в 45 узлов. ” 

На таком крупном катере тре- 
бовалось разместить много тор- 
пед, но ширина кормовой части 
не позволяла установить свыше 
трех желобных аппаратов. Тогда 
было решено установить на кате- 
ре над желобами легкий трех- 


трубный торпедный . аппарат, 
способный быстро поворачивать- 
ся вокруг своей вертикальной 
оси на 360°. Такой торпедный ап- 
парат впервые спроектировали 
специально для катера «Г-6». 

Катер был оборудован каюта 
ми для экипажа из 20 человек 
и кают-компанией. На нем уста- 
новили мощную радиостанцию, 
гирокомпас и другое современное 
оборудование. Помимо шести 
торпед, вооружение «Г-6» состоя- 
ло из одной 45-миллиметровой 
пушки, трех пулеметов калибра 
20 мм и одного пулемета калиб- 
ра 7,6 мм. Этот катер также при- 
нимал участие в Великой Отече- 
ственной войне. 

Наконец, в 1937 году был спу- 
щен на воду следующий торпед- 
ный катер А. Н. Туполева — 
«Г-8» (рис. 26). Он имел редан 
и корпус из дюралюминия. Дли- 
на катера составляла 22 м, водо- 
измещение — 29 т. Его машин- 
ная установка состояла из четы- 
рех моторов «ГМ-34ФН» общей 
мощностью 5000 л. с. приводив: 
ших во вращение два гребных 
винта и позволявших катеру хо- 
дить со скоростью до 48 узлов. 
«Г-8» был вооружен двумя тор- 
педами и двумя скорострельными 
пушками. Экипаж его состоял из 
восьми человек. 


Огромные скорости глиссеров 
были достигнуты, безусловно, 
с помощью науки, ее ученых- 
теоретиков. Пастор Рэмус в сво- 
их подсчетах гидродинамической 
подъемной силы и сопротивления 
ошибся в десятки раз и даже не 
смог определить, при каких ус- 
ловиях его корабль будет глис- 
сировать. Теперь же можно, да- 
же не прибегая к испытаниям 
моделей, не только определить 
с большой точностью будущую 
скорость того или иного глиссе- 
ра, но и подобрать наиболее вы- 
годную ширину и положение 
центра тяжести, чтобы достигнуть 
наибольшей скорости. Этим мы 
обязаны людям науки, как совет- 
ской, так и зарубежной. 


Л. КРИВОНОСОВ 


Рис. Д. ХИТРОВА 
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САК пест 
AMARA! 


Туристский поход, соревнова- 
ния на воде, рыбалка! Сколько 
связано с ними незабываемых 
летних дней и зимних мечта- 
ний! Но ведь чтобы эти мечты 
воплотились в действительность, 
перво-наперво надо иметь какое- 
нибудь судно. Вот хотя бы этот 
катамаран с заманчивым на- 
званием «Отдых»! 


Вы, конечно, знаете, что ка- 
тамараном называют судно, со- 
стоящее из двух корпусов, соеди- 
ненных между собой площадкой 
или надстройкой для размеще- 
ния пассажиров и грузов. Суще- 
ствуют катамараны моторные, 
парусные и гребные. В зависи- 
мости от режима движения по 
воде катамараны делятся на 
водоизмещающие и глиссирую- 
щие. Бывают суда, состоящие 
из трех корпусов, соединенных 
одной общей платформой. Их 
называют тримаранами. Вообще 
же суда, имеющие несколько 
корпусов, соединенных между 
собой, называются полимарана- 
ми (от слова «поли» — много). 


Катамаран «Отдых» — мотор- 
ный, глиссирующий. При срав- 
нительно небольших размерах 
корпус имеет довольно высокий 
борт, предохраняющий водителя 
и пассажиров от водяных брызг 
и обеспечивающий безопасное 
плавание в «свежую» погоду. 
Прочный корпус дает возмож- 
ность эксплуатировать катама- 
ран на высоких скоростях, с под- 
весными моторами «Москва» и 
моторами большей мощности. 


Корпус катамарана состоит 
из двух симметричных поплав- 
ков, соединенных мостиком, об- 
разующим с бортами поплавков 
одну общую платформу длиной 
2,66 и шириной 1,63 м, на ко- 
торой размещаются пять сиде- 
ний. Днище поплавков У-образ- 
ной формы, к корме плавно. пе- 
реходит в почти плоскую пло- 
щадку, обеспечивая глиссирова- 
ние по поверхности воды. Борта 
поплавков в носу имеют неболь- 


ч 


SV 


шой развал, служащий для OT- 
ражения брызг при движении по 
взволнованной поверхности в0- 
ды. В корме борта несколько 
заваливаются. Это сделано для 
того, чтобы выходящая из-под 
днища вода не замывала борта 
и не тормозила движение ка- 
тамарана. На палубе в корме 
сделаны невысокие крылья, 
предохраняющие от брызг кор- 
мовую часть с моторами. Ниж- 


“няя поверхность платформы — 


плоская, плавно снижающаяся 


‚к корме, а высота просвета под 
‘платформой выбрана такой, что- 


бы при движении катамарана 
платформа не касалась воды. 

Общее расположение. 
Корпус катамарана делится на 
три отсека. 

Носовая часть обоих поплав- 
ков используется в качестве 
форпика, где хранится разное 
имущество, необходимое в пла- 


-ванье. В средней части корпуса 
располагается кокпит, 


рассчи- 
танный на пять человек. Два 
передних сиденья разнесены 


к бортам, у кормовой стенки — 


один трехместный диван. Си- 
денья выполнены из поролона, 
обтянутого цветным текстовини- 
том. К спинкам передних мест 
примыкают ящики, предназна- 


ченные для хранения еды и ба- 


гажа. Днищевая часть кокпита 
закрыта сланями из водостой- 
кой фанеры, в передней ча- 
сти установлено широкое ветро- 
вое стекло из плексигласа с ме- 
таллической окантовкой для 
крепления тента. На ветровом 
стекле у бортов крепятся 
ходовые отличительные огни 
(по правому борту зеленый, по 
левому — красный) и огни от- 
машки. В средней части стекла 
сверху “ установлен топовой 
огонь. Ходовые огни и огни от- 
машки получают питание от 
аккумулятора мотоциклетного 
типа, установленного в специаль- 
ном ящике в кормовой части 
кокпита под сиденьем левого 
поплавка. 


На катамаране можно устано- 
вить тент из полиэтиленовой 
пленки, натягиваемый на ветро- 
вое стекло, и две П-образные 
складные рамки из дюралюми- 
ниевых труб. Рамки  устанав- 
ливаются в гнездах на внутрен- 
ней обшивке кокпита. На левом 
борту в передней части кокпита 
располагается пост водителя. 
На панели управления смонти- 
рована рулевая колонка со 
штурвалом автомобильного ти- 
па, связанная с подвесными мо- 


торами через штуртросовую пе-. 


редачу, рукоятка блока «ре- 
верс — газ», манометр — ука- 
затель скорости, пересчитанный 
с давления кг/см? на показания 
скорости в км/час, и тумблеры 
включения огней. Здесь же пре- 
дусмотрено гнездо для флага 
отмашки. На передней панели 
имеется также место «для часов 
и кронштейны для крепления 
переносного батарейного прием- 
ника типа «Атмосфера-2». “ 
Два подвесных мотора «Мо- 
сква» навешиваются на транцы 
поплавков, под палубой уста- 
навливаются баки для горючего. 
Моторы соединяются дистан- 


‘ционным управлением реверса 


и газа с постом водителя при 
помощи жестких тяг и тросов 
в гибкой металлической обо- 
лочке. 


На катамаран «Отдых» могут 
быть установлены и стационар- 
ные двигатели небольшого веса, 
например от мотоциклов 
«К-750», «М-72», «М-61» или 
от автомобиля «Запорожец». Но 
при этом необходимо сделать 
специальный фундамент. Для 
того чтобы гребной винт рабо- 
тал в нормальных условиях, 
двигатель, устанавливаемый на 
платформе перед кормовыми 
сиденьями, нужно опускать вме- 
сте с днищем платформы, 
а кронштейн гребного вала 
устанавливать под так назы- 
ваемой антикавитационной пли- 
той. Любой стационарный двига- 
тель необходимо оборудовать 
дистанционным управлением 
реверса и газа с поста води: 
теля. 


Для буксировки и швартовки 
катамарана на палубе в носовых 
оконечностях поплавков , уста- 
новлены два фигурных рыма с 
карабинами, препятствующими 
соскальзыванию буксиров. В кор- 
мовой части на транцах поплав- 
ков имеются алюминиевые руч- 
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ки, служащие для переноски 
катамарана, швартовки, а также 
для крепления его при перевоз- 
ке на автомашине или тележке. 


КОНСТРУКЦИЯ КОРПУСА 

Корпус катамарана в основном 
выполнен из сосны. Киль сече- 
нием 25 Х 50 мм стыкуется 
с форштевнем «на ус» без до- 
полнительных креплений. Фор- 
штевень выклеивается из 4 сос- 
новых и 2 дубовых планок се- 
чением 8 80 мм на специаль- 
ном шаблоне. Скуловые стрин- 
геры и привальные брусья — 
одного сечения (20 X 80 мм), 
днищевъе стрингеры — 18 Х 
< 30 мм, бортовые — 15 Х 
х 30 мм. Подпалубные (12 Х 
Х 15 мм) и продольные (15 Х 
х 80 мм) связи платформы так- 
же выполнены из сосны. 

Шпангоуты собираются из 
сосновых заготовок сечением 
40 Х 18 и 50 Х 18 мм, причем 
шпангоутные рамки поплавков 
собираются из заготовок сече- 
нием 40 Х 18 мм, а внутренний 
топтимберс поплавка и попереч- 
ная балка мостика — из бру- 
сков сечением.50 Х 18 мм. Все 
элементы шпангоутов соединяют- 
ся между собой в стык и скреп- 
ляются  фанерньшми 7 
толщиной 3 мм на клею 
«ВИАМ-БЗ», с запрессовкой 
гвоздями 1,5 20 мм. Кар- 
касы передних и задних сиде- 
ний выполнены из сосновых за- 
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готовок с фанерными кницами 
и собираются в процессе уста- 
новки оборудования на клею 
«ВИАМ-БЗ». 

Затем на каркасе устанавли- 
ваются фанерные щиты сидений 
с поролоном, обтянутым тексто- 
винитом. За передними сиденья- 
ми монтируются багажные ящи- 
ки, каркас которых собирается 
из сосновых заготовок сечением 
20 Х 30 мм и обшивается фане- 
рой толщиной 3 мм. Сверху на 
петле устанавливается фанерная 
крышка толщиной 6—8 мм, слу- 
жащая одновременно и столи- 
ком. Внутри кокпита вдоль па- 
лубы на шурупах размером 8 Х 
Х 15 мм устанавливается ко- 
мингс из фанеры толщиной 
3 мм, который со стороны палу- 
бы по периметру закрывается 
ясеневой раскладкой. Передняя 
панель выполнена из фанеры 
толщиной 8 мм и прикреплена 
на клею с шурупами к бимсу 
при помощи деревянных бобы- 
шек. 

Для обшивки корпуса исполь- 
зована фанера марки БС. Дни- 
ще поплавков и настил плат- 
формы выполнены из фанеры 
толщиной 5 мм. Борта, палуба и 
обшивка платформы зашиты 
фанерой толщиной 4 мм, фальш- 
борт имеет толщину обшивки 
3 мм. Поверх обшивки вдоль 
паза борта с палубой устанав- 
ливается ясеневый буртик сече- 
нием 25 Х 80 мм. Набор ката- 
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марана и обшивка изнутри по- 
крываются два раза горячей 
олифой и грунтуются свинцовым 
суриком или грунтом № 138A. 
Спинки сидений, обшивка ящи- 
ков, передняя панель, комингсы 
кокпита, раскладка и буртики 
покрываются морилкой «под 
орех», а затем лакируются за 
три раза масляным лаком «бс». 
Снаружи корпус в местах сты- 
ков для лучшей гидроизоля- 
ции оклеен полосами стекло- 
ткани на эпоксидном клею и 
покрашен пентафталевыми кра- 
сками. | 
Необходимо отметить, что 
конструкция корпуса рассчита- 
на на два мотора «Москва». 
Применение более мощных под- 
весных или стационарных мото, 
ров (до 2 Хх 20 л. с.) возможно, 
но при этом необходимо увели- 
чить толщину днищевой обшив- 
ки поплавков до 6 мм и ввести 
дополнительные крепления 
транцев. Никаких других изме- 
нений вносить не требуется. 


‘ПОСТРОЙКА КАТАМАРАНА 
Начинаем с разбивки плаза. 
На фанерном щите шириной 

2 ми высотой 0,8 м проводим 
вертикальную линию — ось сим- 
метрии корпуса — и обозначаем 
ее буквами ДП (диаметральная 
плоскость). На расстоянии 
625 мм с каждой стороны па- 
раллельно ДП проводим оси 
симметрии поплавков (ДП по- 


плавков), разбивая вокруг них 
сетку с размером клетки 100 Х 
Х100 мм и следя за строгой 
перпендикулярностью  пересече- 
ний линий. На этих сетках по 
` таблице плазовых ординат и тео- 
ретическому чертежу вычер- 
чиваем в натуральную вели- 
чину шпангоуты, нанося при 
этом ширину элементов набора 
и вычерчивая по конструктив- 
ному чертежу все кницы. 
С плаза снимаем форму 
книц в натуральную величину, 
переносим их на фанеру и выпи- 
ливаем. Прикладывая заготовки 
к плазу, размечаем и отпилива- 
ем по размерам все элементы: 
бимсы, топтимберсы, флортим- 
берсы, относяшиеся к одному 
шпангоуту. Затем располагаем 
на плазе по периметру каждого 
"шпангоута все элементы и, на- 
кладывая в нужных местах кни- 
цы, несколькими гвоздями 
скрепляем эти элементы в одно 
целое. Затем, перевернув шпан- 
гоут, устанавливаем кницы 
с другой стороны. Так собираем 
и все остальные шпангоуты. 
После сборки шпангоуты склеи- 
ваем клеем «ВИАМ-Б8», следя 
за совпадением их обводов с чер- 
тежом на плазе. 


Кницы к ним прибиваем на 
клею гвоздями 1,5 Х 20 мм. По- 
сле этого шпангоуты в течение 
суток надо просушить при тем- 
пературе 20°С или выше. При 
более низкой температуре вре- 
мя выдержки увеличивается. 

Форштевни выклеиваются на 
специальном шаблоне, конструк- 
ция которого показана на ри- 
сунке. Заготовленные рейки 
намазываются клеем и последо- 
вательно укладываются одна на 
другую «пакетом». Затем «па- 
кет» ставится на ребро и при- 
тягивается к шаблону струбци- 
нами. При этом дубовые рейки 
при изгибании «пакета» должны 
находиться со стороны шабло- 
на. Прижимать «пакет» нужно 
до тех пор, пока он не повторит 
полностью форму шаблона. По- 
сле этого «пакет» следует про- 
сушить. Когда заготовка высох- 
нет, ве снимают с шаблона, ска- 
лывают подтеки клея и с по- 
мощью рубанка добиваются ров- 
ной поверхности и ширины, со- 
ответствующей размерам на 
чертежах. Ширину реек в свя- 
зи с этим нужно брать несколь- 
ко большей ширины форштевня. 


Заготовив детали для фор- 
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ГЛАВНЫЕ РАЗМЕРЕНИЯ И ЭЛЕМЕНТЫ 


Длина  нанбольшая (и -. . . с с о о з 4,63 
Ширина наибольшая (0) ...: ..... 2. у чн 1,91 
Высота борта: 
ВОИ у З 0,60 
е МОРИН ав гр ыы. 0,46 
Водоизмещение полностью снаряженного катамарана 
(прогулочный вариант) с 4 чел. (кг) . . . . . 560 
Вес корпуса с оборудованием (без моторов и баков) . . 140 
Расчетная скорость с 4 чел. и двумя моторами «Москва» | 
БӘКЕНЕ STEEL ван ТЕС СҰ 20--30 
Максимальная пассажировместимость . . . . . . 9 чел. 
Таблица плазовых ординат 
#1 Высота от основной Полуширота 
© 
Ба | Би | 55| кр] 25| 55 | وه‎ иш | هه‎ ев 56 
28 155 | О | ба|я | ЕТ) او‎ 8а|591 8 
=> | ки | ЕЕ | EES => | Са | вх | 525 | чих | 8>| Ех 
۱-| 164 | 315 | 28 | 587 | 612 Е اه‎ м. 
558 145 
2 85 233 363 569 612 — 162 196 234 -- 
3 50 165 288 552 — 575 230 250 278 128 
4 | 29 | 1171 233 536 | - | 560| 280 | 290 304 | 154 
5 12 82 187 518 — 545 311 305 310 160 
6 0 97 152 500 - 530 826 315 300 150 
7 0 32 115 483 525 515 326 315 275 125 
8 тр. 0 20 — 460 — — 326 — 228 — 


штевня и киля, можно присту- 
пать к их соединению, подгоняя 
«ус» так, чтобы не образовалось 
перелома в месте стыка и полу- 
чилась одна непрерывная плав- 
ная линия. После подгонки 
«уса» киль с форштевнем склеи- 
вается и сжимается струбцина- 
ми. «Ус» у стыкуемых деталей 
нужно застругивать на длине, 
равной удесятеренной их толщи- 


не. Такое соединение не нуж- 
дается в дополнительном креп- 
лении и надежно держится при 
помощи одного клея. К заклад- 
кам (два киля с форштевнями) 
на клею крепятся передние бо- 
бышки. После этого можно при- 
ступать к изготовлению ста- 
пеля. 

Стапель изготовляется из двух 
досок толщиной 40—50 мм 


ШАБЛОН ДЛЯ ВЫНЛЕЙНИ ФОРШТЕВНЯ 


— — — 
میس‎ рН سے‎ «а» سے‎ ами 
ажин» ---- س سس‎ ий 


кесене سے‎ «кән» “шинээ 


ай < 
ИСА СЕ =. 
ЛИ В| Ere EEE кы ш. 
ای ار‎ Р 0 
سرت وه اد‎ = Ро ро 
вер 300 150 | 750 | 150 | 150 | 150 
560 | 560 | 525 
З шп. буол, Ес бое 


эн “ 2 тата, РӘ 


| 
| 


(12) (г) ۷۹9۹۸۱۶۷۱ БУНВИІНХаіонон 
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а 2 Né 4 2 
3 Шаагоут № 2. сие 
28 Шпангоут № 3 | 
19 Шпангоут № 4 06 
40 Шпангоут М 5 | 
11 _Шпангоут № б: 
12 Шлангоут №. Бан оон 
43 | Шпангоут № 8 (транец) | 
4 Скуловой „ стрингер 22-7 3 
15 Верхний стрингер 22 
16 Днищевой | а 
17 Бортовой стрингер 
18 ` Палубный | стрингер | 
19 ` Стрингер | мостика 
_20 Полубимс | | 
21 Полубиме 2 
22 Панель | — =. 
23. es обшивка | шог 
24  Бортовая обшивка | 
25 Палубная обшивка | 
26 Обшивка мостика 55222 
27 Настил мостика | 
28 Комингс кокпита 
29 Обшивка фальшборта | : 
30 Обшивка багажного ящика | 
31 Каркас багажного ящика | 
22 _ Крышка ‘ящика 
33 1 Носовое сиденье 
ЗА _ “Кормовое сиденье 
35 Каркас сиденья 
36 Заполнитель 
37 Ветровое стекло 
38. Передний, комингс кокпита | 
8" 


У 


с ребрами по линии изгиба ки- 
ля. Эти стапель-балки устанав- 
ливаются строго параллельно, 
на заданном расстоянии друг 
от друга и надежно скрепляют- 
ся в единое целое. Затем на ста- 
пель-балки устанавливаются за- 
кладки, которые временно за- 
крепляются в нужном положе- 
нии, и производится разметка 


шпгнгоутов согласно теоретиче- 


скому чертежу. На форштевнях 
размечаются также места при- 
соединения скуловых стринге- 
ров. В шпангоутах делаются вы- 
резы под киль на необходимую 
глубину. Шпангоуты 1,2 и 3 ста- 
вятся в нос от линии разметки, 
а 4, 5, 6, Ти8 — в корму. При 
малковке корпуса лишнюю дре- 
весину на шпангоутах можно 
снять с соответствующей фаской. 
Шпангоуты крепят к кило на 
клею шурупами 4 Х 40 мм (по 
две штуки на шпангоут), заво- 
рачивая шурупы со стороны ки- 
ля. После установки шпангоутов 
следует закрепить носовую 00- 
бышку мостика. Все шпангоуты 
связывают временно друг с дру- 
гом продольными рейками и 
приступают к установке при- 
вальных брусьев, закрепляя их 
на клею и шурупах 8Х80 мм 
в вырезах шпангоутов, специ- 
ально сделанных по размеру 
привальных брусьев. Затем та- 
ким же способом устанавливают 
скуловые и днищевые стринге- 
ры, продольные связи мостика, 
подпалубные связи и бортовые 
стрингеры. 


Проверив надежность крепле- 
ния продольных элементов кор- 
пуса, можно начинать малков- 
ку. Малкуют корпус при помо- 
щи рубанка, периодически при- 
кладывая гибкую рейку к 00- 
стругиваемому месту и доби- 
ваясь плавного изгиба обводов 
без зазоров и выступов. Конт- 
рольную рейку нужно брать та- 
кой длины, чтобы она ложилась 
одновременно не менее чем на 
три ۰ 


Отмалковав корпус, присту- 
пают к его обшивке. В первую 
очередь обшивают борта полот- 
нищами из фанеры. Для каж- 
дого борта выкраивают заранее 
разрезанную фанеру, подгоняя 
стыки так, чтобы они распола- 
гались на шпангоутах. Стыков- 
ка листов обшивки производится 
склейкой их «на ус» длиной не 
менее 50—55 мм. «Ус» на об- 
шивке располагают так, чтобы 


в пакет, 


он был направлен против хода 
катамарана. После  раскрой- 
ки полотнищ обшивки сты- 
ки застрагивают «на ус» и на- 
мазыгают клеем «ВИАМ-БЗ». 
Аккуратно накладывая друг на 
друга, полотнища складывают 
подгоняют стыки. 8а- 
тем по местам стыков сверху и 
снизу накладывают ровные 
бруски и стягивают их струбци- 
нами с двух сторон, добиваясь 
необходимой запрессовки скле- 
енной фанеры. Высохший пакет. 
полотнищ обшивки разъеди- 
няют, зачищают от лишнего 
клея и устанавливают на борта, 
добиваясь соответствующего 
раскрою положения. После это- 
го изнутри обводят карандашом 
на обшивке очертания набора, 
снимают ее и в местах прилега- 
ния к набору просверливают на 
равных расстояниях отверстия 
под шурупы. Смазав клеем борт, 
обшивку ставят на место, рав- 
-номерно подтягивая шурупами 
8х15 мм от середины к носу и 
корме. 


Сначала шурупы ставят ред- 
ко, добиваясь только прилега- 
ния обшивки по всей склеивае- 
мой поверхности, а затем уже 
добавляют промежуточные шу- 
рупы. Это делается для того, 
чтобы тонкая пленка нанесен- 
ного на дерево клея начала за- 
стывать после того, как обшивка 
в основном будет притянута 
к набору. Таким же образом за- 
готовляется и устанавливается 
на место обшивка днища. После 
обшивания бортов корпус приоб- 
ретает достаточную жесткость, 
поэтому его можно снять со стал 
пеля и перевернуть. 


Обшивание фальшборта и па- 
лубы производится на клею 
с запрессовкой мелкими гвоздя- 
ми. Этого вполне достаточно для 
их надежного крепления. При- 
чем стыки листов обшивки на 
палубе можно соединять на 
бимсах кромкой к кромке. Пос- 
ле того как обшивка корпуса 
закончена, удалены излишки 
фанеры, зачищены подтеки 
клея, приступают к обклейке 
стыков обшивки полосами стек“ 
лоткани и к грунтовке корпуса, 
Корпус ‘снаружи и изнутри об- 
рабатывается грунтом № 138A 
с предварительным покрытием 
горячей олифой. Затем изготов- 
ляют и устанавливают на места 


каркасы сидений, багажные 
ящики, комингсы кокпита, _ 
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СЕЧЕНИЕ. ПО шп. 2 СЕЧЕНИЕ ПО шп, #1 


(сме нос) 71 Нница100х90 X3 | (см. в нос 
Нница 0-8 Бимс 40х18 Кница Поперечная балка Бимс 35х18 
140х80 140 1409. 2, 6-95 
Топтимберс \ | 
40х80 | и у, дон 
۳ چچ کے‎ Болт МЗ 4шт. 5 
А ТЭГ раны . ч . 
| Топтимберс у 7 
{ і МЕХА > 
| Чанар» ШҮ л (| 8 
| 5) "а не нае ی‎ 50х18 ШЕ. е а 
З >. а; Кница 
ЧИ 160*1103 
Флортимберс ДП Чоновнал. [Накладка 0-3 
4018 Топтамоере с одной стороны 
50х18 
Кница 6=8 
с двух сторон \_20х25 
СЕЧЕНИЕ ПО шп. | 2 СЕЧЕНИЕ ПО шп, #4. 
(см. в корму) (см. в корму) 
Топтимберс 40х18 Поперечная балка 50х18 Топтимберс 40х18 


ка © = 5 
ый 30х18 


СЭ || ге 


Кница 
140х80х3 ! 


Стойка 30х20 Кница 140х80х3 
Крышка 0-8. ی‎ RE горен 


< | Кница 0-3 | Топтимберс | 
~ - с двух сторон 50х18 | ۵ 
ДП Основная 5 „22200х100х3 
Накладка 0-3 Флор 40х18 Нница 250 х100х3 > ڪڪ‎ SSE 
‚ с одной стороны К СЗ с двух сторон | 8-3 
Вырез 0 ینب‎ В ian 77 370 
СЕЧЕНИЕ ПО шп. 8 СЕЧЕНИЕ ПО шп. б (эн 
`Полубимс 30х18 Настил 9-5 Настил 0-5 Кница 140х80х3 
Зашивна 8-5 Поперечная Поперечная бална с двух сторон 
балка 50х18 | 50х18 
Кенә ۱ Зашивна 0-5 


Топтимберс 40х18 АЕ 


200 
130 
павя 


200 


АЗ =‏ هه 
ДП Основная >‏ 


| гені · Книна 023 Кница 0-3 Нница 
Нница 80х80х3\ | флор 40х18 с двух сторон 100х100х2 


8 Хх 
“с двух сторон | рлер вале с двух сторон 
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лакируют и монтируют перед- 
нюю панель, подгоняют по ме- 
сту и грунтуют слани. Последни- 
ми монтируются рулевое и ди- 
станционное управление мохер 
ми и электропроводка. 


швартовые ручки, рымы и все 
остальные детали оборудования, 
шьются и полгоняются по месту 
сиденья, ставится лакированная 
раскладка и буртики, 

Перед первым выходом необ- 


выходите в первое плавание на | 
ходовые испытания. На испыта. /| 
ниях необходимо проверить все: | 


и корпус, и рулевое управление, 
и включение реверса моторов. 


7, 


Если сборка корпуса и монтаж 
дистанционного управления про- 
ведены точно, аккуратно, то ни- 
каких неприятных осложнений 
ожидать не придется и прогулка 
на катамаране доставит вам ог- | 
ромное удовольствие. | 


Красить корпус хорошо краб; 
ками контрастных цветов, но не 
более чем в два цвета. Предва- 
рительно корпус рекомендуется 
тщательно обработать наждач- 
ной шкуркой. Красить жела- 
тельно не менее трех раз. 

После окраски корпуса уста- 
навливается ветровое стекло, 


ходимо тщательно проверить 
рулевое управление, отрегули- 
ровать дистанционное управле- 
ние моторами. Спускать катама- 
ран лучше носом, так как при 
спуске кормой вода может на- 
браться в корпус через вырезы 
в транцах. Запустите моторы, 


В. БАСОВ, В. ДЕМЧЕНКО 


Рис. Д. ХИТРОВА 


прогрейте их на малом ходу и 


7. Ж в 
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Его испытывали в Зләтоусте зимой 

1964 года. Необычной конструкции са- 

молет по имени «Малыш», построен- 

ный ребятами со станции юных техни- 

ков. Самолет с двигателем всего лишь 

в 30 л.с. Строили самолет школьники, 

а главным его конструктором и летчи- 

ком-испытателем был Лев Александрович 

Комаров -- инструктор по авиамоде- 

лизму и планеризму, человек большого 

( обаяния и незаурядных творческих спо- 

собностей. Известно, что за всю. исто- 

рию гаиации (почти за 70 лет) едва 

ли можно насчитать десяток примеров, 

когда самолет и его двигатель конст- 

руировал и мспытывал в полете один 
и тот же человек. 

Мы попросили Льва Александровича 
выступить перед читателями «ЮМКа» 
и рассказать о создании и устройстве 
«Малыша» и о том, как построить пе- 
теющую модель-копию этого самолета. 
Предоставляем ему слово. 


ружки авиамоделистов и 

судостроителей при город- 
ском Дворце пионеров и стан- 
ции юных техников в Злато- 
усте существуют уже около 
20 лет. У них свои хорошие 
традиции. Многие юные моде- 
листы СЮТ, окончив школу, 
пошли в «большую технику». 
В Доме пионеров помнят бывших 
моделистов, для которых авиация 


стала призванием. Это Леня Дуб- 
ровскии, теперь полярный лет- 


чик, Галя Чернова — авиацион- 


ный инженер, Гера Шилов — 
механик вертолета, Рудольф Ко- 
робинцев — летчик, налетавший 
на «ИЛ-18» уже миллион кило- 
метров, и многие другие. 
Златоустовские ШКОЛЬНИКИ 
знают, что во Дворце и на стан- 
ции всегда найдется им занятие. 


по душе, и 
туда мастерить в 


потому охотно 
часы 


идут 
досуга. 

За последние семь лет наши 
ребята построили немало инте- 
ресных моделей кораблей, само- 
летов и планеров. Мастерили и 


разного рода «всамделишные» 
микротранспортные машины. Ими 
была, например, создана целая 


флотилия мелких речных судов + ~ 


скутеры, глиссеры, лодки. 
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И вот, наконец, три года тому 
назад наши лучшие авиамодели- 
сты-старшеклассники Владимир 
Томилов, Гера Шилов, Петр Ми- 
наев, Владимир Карманов, Иван 
Знакоместов, Виктор Дружинин, 
Виктор Плотников и Виктор Су- 
здальцев загорелись желанием 
своими руками спроектировать и 
построить одноместный спортив- 
ный самолет. Это, признаться, 
совпало и с моей сокровенной 


мечтой — самому построить са- 
молет и полетать на нем. Мечты 
совпали — беремся за их осу- 


шествленне. 


Работа закипела. Бригада Вик- 
торов — Дружинин, Плотников и 
Суздальцев — занялась расчета- 
ми: выбором размеров самолета, 
определением его будущих лет- 
ных данных и характеристик ус- 
тойчивости, а также оценкой веса 
и прочности отдельных частей. 
Остальные юные самолетострои- 
тели сели за чертежные доски. 


Было изучено много вариантов 
разных схем одноместного лег- 
кого самолета. Тут были и моно- 
планы с низким и средним рас- 
положением крыла и даже 
бипланы. Однако в конечном 
счете выбор пал на схему под- 
косного высокоплана: хорошая 
устойчивость самолета такой 
схемы была неоднократно прове- 
рена на многих настоящих ма- 
шинах и свободно летающих мо- 
делях. Затем определилась по- 
требная  мошность двигателя. 
Она оказалась равной 30-35 л.с. 
При этом вес двигателя не дол- 
жен быть более 35 —40 кг, а обо- 
роты вала воздушного винта — 
не свыше 30002-3100 в мин. 


Но где достать такой двига- 
тель? Все серийные мотоциклет- 
ные двигатели подходящей мощ- 
ности весят 70 — 80 кг и разви- 
вают 4000-6000 об/мин. Переде- 
лывать серийный двигатель нам 
показалось сложнее, чем сделать 
новый. Было решено создать дви- 
гатель своей конструкции. 


Так возник наш первый мало- 
мощный авиационный двигатель 
«ЛК-1», а затем его второй ва- 
риант — «ЛК-2». Это двухцилин- 
дровые, двухтактные двигатели 
с горизонтально расположенными 
цилиндрами. При их постройке 
нам хорошо помогали молодые 
рабочие и ветераны производства 
В. А, Черненко и В. П. Цепляев. 
Многие детали были выполнены 
по нашим чертежам учащими- 


22 


24 марта 


ся ФЗУ. На испытаниях двига- 
тель «ЛК-2» развил мощность 
с воздушным винтом в 30 л. с. 
при 3050 об/мин. Вес его оказал- 
ся равным 32 кг (с винтом). 
Строили самолет в помещении 
авиамодельного кружка СЮ ҮГ, 
рядом с чертежными досками, 
где предварительно на бумаге 
«создавались» его детали. Все 
расчеты нашего микросамолета, 
особенно касающиеся прочности 
конструкции и устойчивости в по- 
лете, были тщательно и много- 
кратно проверены. Расчеты ока- 
зались правильными. 

Наиболее ответственные части 
«Малыша» мы делали в двух 
экземплярах. Один экземпляр 
детали нагружали теми же си- 
лами, что действуют в полете 
или на посадке. Затем увеличи- 
вали эти силы до тех пор, пока 
деталь не ломалась. Статические 
испытания на практике подтвер- 
ждали правильность наших рас- 
четов. 


На проектирование и построй- 
ку двигателя и самолета ушло 
около двух лет. И вот, наконец, 
1964 года «Малыш» 
сделал свой первый «шаг» на 
аэродроме — его перевезли из 
помещения СЮТ на лед большо- 
го пруда. 

Начиная с 12 апреля 1964 го- 
да «Малыш» совершал пробеж- 
ки. «Бегали» на нем, проверяя 
работу двигателя, все члены 
кружка юных самолетостроите- 
лей. Наконец было решено испы- 
тать машину в воздухе. 
в кабину. Вначале выполнял ко- 
роткие подлеты на высоту не 
более 2 м, а затем подни- 
мался до 25 м. Самолет хоро- 
шо управлялся в полете, двига- 
тель работал безотказно. Можно 
было проводить летные испыта- 
ния дальше. 


После первых шагов в возду- 


хе на машине потребовалось 
кое-что доработать: переделать 
хвостовой костыль, увеличить 


длину передних раскосов пилона 
крыла, установить винт меньше- 
го шага и др. Через восемь ме- 
сяцев, когда лед снова покрыл 
поверхность озера, мы продол- 
жали летные испытания «Малы- 
ша». На этот раз полеты про- 
водились до высоты 300 ۰ 
При этом проверялась управляе- 
мость самолета на разных ско- 
ростях и при выполнении раз- 
воротов. «Малыш» показал себя 
устойчивым и хорошо управляе- 


Я сел‘ 


мым самолетом на всех режимах 
полета. Вертикальная скорость 
его у земли составляет около 
2,5 м/сек, полеты возможны как 
в штилевую погоду, так и при 
ветре до 10 м/сек. 

Всего на. «Малыше» было со- 
вершено 724 полета общей 
продолжительностью 2 часа 
1 мин. Сейчас летные испытания 
продолжаются. О них нашими 
ребятами снят небольшой жино- 
фильм, кадры из которого вы 
видите на приведенных здесь фо- 
тографиях. 

Узнав о работе над «Малы- 
шом», коллектив генерального 
конструктора О. К. Антонова пе- 
редал нам приветствие, в кото- 
ром говорится: =. 


«С большим интересом мы по- 
знакомились с вашими конструк- 
циями скутеров, глиссеров и 
авиамоделей. Но особенно инте- 
ресен «Малыш»! Без всяких ски- 
док можно сказать: создание та- 
кого самолета — большая твор- 
ческая удача не только для вас, 
но и для любого конструктора! 
Приятно сознавать, что ряд лег- 
чайших самолетов мира попол- 
нился еще одной удачной конст- 
рукцией — нашей, советской. 


Построив этот самолет, вы при- 


обрели первый опыт и знания, 
необходимые конструкторам 
большой авиации. 

Мы уверены, что у нас скоро 
будут хорошие помощники, знаю- 
щие и смелые покорители «пя- 


того океана». Вы начали с 
30 л. с, а в будущем мно- 
гие из вас, возможно, будут 


иметь дело с 30000 л. с. и боль- 
ше. Вы сможете с гордостью ска- 
зать тогда, что свой путь в небо 
начали с «Малыша»! 

Но не останавливайтесь на до- 
стигнутом, учитесь, эксперимен- 
тируйте, проектируйте, стройте! 
Больших успехов вам, дорогие 
коллеги! 

Большого вам неба! 

Максимального качества!» 


Это признание нашей скром-. 
ной работы генеральным авиа- 
ционным конструктором — луч- 
шая награда юному коллективу 
ПЫТЛИВЫХ. 


Теперь хочу рассказать, как 
устроен наш микросамолет. 

«Малыш» — одноместный мо- 
ноплан, предназначенный для 
спортивно-тренировочных поле- 
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Рис. 2. Кабина самолета. 1 — сиденье; 2 — ремень; 3 — ручка; 4 — педали; 
5 — управление дросселем; 6 — выключатель зажигания; 7 — груша 
насоса; 8 — трубка; 9 — указатель скорости; 10 — указатель высоты; 
И — указатель поворота; 12 — вариометр. 


тов в пределах радиуса 100 км 
от аэродрома. 110 схеме — под- 
косный высокоплан, конструкция 
самолета — цельнодеревянная, 
обшивка — полотно и тонкая 
фанера. Склейка всех деревян- 
ных деталей произведена казеи- 
новым клеем. У самолета нет 
сложных механических узлов, 
все его детали предельно просты 
по конструкции. 

Фюзеляж — ферменно-расча- 
лочный (рис. 1). Вся его носовая 
часть, до кабины летчика вклю- 
чительно, обшита фанерой тол- 
шиной 2 мм. За кабиной раско- 
сы фюзеляжа усилены проволоч- 
ными расчалками. Поверх обра- 
зовавшейся таким образом, про- 
странственной фермы укреплен 
гаргрот полукруглого сечения, 
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состоящий из фанерных рамок и 
сосновых стрингеров. Обшивка 
части фюзеляжа, расположен- 
ной за кабиной, полотняная. Ис- 
ключение составляет корма фю- 
зеляжа, где крепится оперение: 
она зашита фанерой толщиной 
1,5 мм. 

Размеры кабины были выбра- 
ны такими же, как у учебного 
планера. Сиденье летчика взято 
со списанного самолета «ЯК-18». 
Место расположения сиденья по 
длине фюзеляжа было выбрано с 
тем расчетом, чтобы изменение 
веса летчика не сказывалось на 
положении: общего центра тяже- 
сти самолета. 

В кабине установлень указа- 
тель скорости, указатель высо- 
ты, указатель поворота, варно- 


метр (рис. 2). На полу кабины 
размещены обычная ручка уп- 
равления и педали. Проводка от 
рычагов управления к рулям — 
тросовая, а к элеронам — сме- 
шанная. Управление двигателем 
находится в кабине слева. Под 
рукой расположены рычаги уп- 
равления дроссельной заслонкой 
и жиклерами, рядом с ними — 
выключатель зажигания, а чуть 
впереди — ручка пускового’ маг- 
нето. Справа размещена груша 
топливного насоса, около сиденья 
летчика расположен бензиновый 
бак на 10 л, сделанный из жести 
толщиной 0,15 мм. Спереди фю- 
зеляжа укреплена противопо- 
жарная перегородка. Моторная 
рама — М-образная, сварена из 
стальных труб 18Ж16 мм. Узлы, 
которыми моторама соединена с 
фюзеляжем, являются одновре- 
менно и деталями крепления 
передних стоек шасси и перед- 
них стоек крыльевого пилона. 
Детали крепления моторамы ре- 
гулируются по длине, благодаря 
чему можно производить в не- 
больших пределах смещение оси 
тяги воздушного винта. В местах 
соединения двигателя с мотора- 
мой вмонтированы резиновые 
демпфирующие шайбы, по- 
этому вибрация от работы дви- 
гателя почти не передается на 
фюзеляж. 

Шасси у «Малыша» — лыж- 
ное, так как мы летаем только 
зимой, с замерзшей поверхности 
озера. 110 своей схеме оно та- 
кое же, как у самолета «ПО-2», 
и состоит из стальных труб, рас- 
чаленных стальным тросом. 
Задняя стойка шасси имеет пру- 


жинную амортизацию с гасите- 


лем колебаний. 


Хвостовой костыль — рессор- 
ного типа, снабжен маленькой 
лыжей, управляется от педалей 
совместно с рулем направления. 
Наиболее ответственные метал- 
лические узлы «Малыша» вы- 
полнены из стали. После сварки 
все эти детали были подвергну- 
ты нормальной термообработке 
и обработке пескоструйным ап- 
паратом. 


Крыло — разъемное в центре, 
имеет постоянную по размаху 
ширину и плавные концевые за- 
кругления. Профиль крыла 
«СІ.АРҚ-Ү», с относительной тол- 
шиной 11,7%. Всему крылу при- 
дана небольшая отрицательная 
закрутка. Концевые нервюры за- 
кручены относительно централь- 
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‚ную фанерную трубу, 
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ной на —2°. Конструкция кры- 
ла — однолонжеронная. 
Лонжерон — коробчатого се- 
чения. Полки лонжерона — 
сосновые, выклеены из реек, 
стенки — фанера толщиной 
| мм. Места лонжерона, где раз- 
мещены узлы крепления, усиле- 
ны бобышками и фанерными 
накладками. Внутри лонжерона 
вклеены диафрагмы ИЗ ТОНКИХ 
реек, что гарантирует устойчи- 
вость стенок. Для получения 
третьей точки крепления крыла 


к фюзеляжу и для навески эле- 


ронов имеется легкий вспомога- 
тельный лонжерон “П-образного 


‚сечения. 


Нервюры с облегчаюшими 0 


‚верстиями выполнены из фанеры 
толщиной | мм с двухсторонней 
окантовкой сосновыми рейками 


сечением 4Ж5 мм. Носок крыла 


‚до переднего коробчатого лон- 


жерона зашит фанерой толщи- 
ной | мм. Этот носок совместно 
с лонжероном образует О-образ- 
которая 
воспринимает на себя основную 
часть крутящего момента. В трех 
каждого “полукръгла 
между нервюрами имеются до- 
полнительные усиления в виде 
фанерной обшивки. Кроме того, 
для большей жесткости крыла в 


четырех нервюрах вмонтированы 


рамные распорки. Эти распорки 


соединяются С основным и ВСПО- 


могательным лонжеронами на 
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Рис. 3; 


болтах и клею. Крыло крепится 


‚к верхней части фюзеляжа пос- 


редством пилона, состоящего из 
стальных труб. В нижней части 
фюзеляжа крыло укреплено на 
подкосе и расчалено проволокой 
с тандером натяжения. Подкос 
крыла металлический, регули- 
руется по длине. Предусмотрена 
возможность регулировки угла 
установки крыла на фюзеляже, 
угла поперечного У и положения 
крыла вдоль по фюзеляжу в 
пределах 100 мм (в сторону пе- 
редней центровки). 

Хвостовое оперение — нор- 
мальной схемы, подкосное. Про- 
филь как вертикального, так и 


горизонтального оперений — 
симметричный, с относительной 
толщиной 8%. Стабилизатор — 


неразъемный, носки стабилиза- 
тора, киля, рулей высоты направ- 
ления и элеронов зашиты фане- 
рой. У рулей и у элеронов аэро- 
динамическая и весовая компен- 
сации отсутствуют. 

Киль выполнен заодно с кор- 
мовой частью фюзеляжа, благо- 
даря чему образовался жесткий 
пирамидальный лонжерон, с ко- 
торым посредством верхних под- 
косов соединяется стабилизатор. 
Крепление стабилизатора к фю- 
зеляжу допускает предполетную 
регулировку угла بر‎ ста- 
билизатора. 

На «Малыше» применен дви- 
гатель «ЛК-2» нашей собствен- 
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ной конструкции. 9 
Это двухцилиндровый, двух- , | 
тактный «боксер» с горизонталь- " 
ным расположением цилиндров, | 
работающих попеременно. За 1 
один оборот коленчатого вала 3 
двигателя происходит два рабо- ۱ 
чих хода. Рабочий объем цилинд- 
ров — 700 см3, степень сжатия — 7. 
При изготовлении двигателя ис- 
пользованы некоторые готовые 
детали от наших современных : 
мотоциклов и тракторов. Двига- 
тель максимально облегчен, тре- 
бования к нему были, как и ко 
всякому авиационному. | 
Конструкция получилась до- - 
вольно простой. Основные труд- · 
ности возникли при изготовле- 
нии картера и коленчатого вала. 
Картер отлит из сплава АЛ-9 по 
деревянной модели точным лить- . 
ем. Разъем картера — верти- 
кальньй, вдоль двигателя. Эта 
особенность дала возможность 
применить одинаковые половины 
картера (левая и правая поло- 
вины в литье совершенно одина- 
ковы). Обработка картера, по- 
требовала специальной техноло- 
гической оснастки и производи- 
лась на токарном и фрезерном 
станках. Коленчатый вал изго- 
товлен из двух валов пускового 
двигателя «ПД-10» от трактора 
«ДТ-54». Оба вала спрессованы 
на шеститонном прессе с помо- 
щью специального приспособле- 
ния. Фрезеровка щек и балан- 
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сировка вала производились так-- 


же в специальном приспособле- 
НИИ. | =. 


Цилиндры — алюминиевые, 
гильзованные, взяты от мотоцик- 
ла «ИЖ-56». Нами был произве- 
ден пересчет теплового режима 
пилиндров с учетом обдувки от 
воздушного винта. Расчет пока- 
зал, что получается лишняя пло- 
щадь охлаждающих ребер. По- 
этому ребра несколько срезали. 
Это дало уменьшение веса и га- 
баритов двигателя. 


На двигателе — два карбюра- 
тора. Использованы корпуса кар- 
бюратора «К-28Б» от мотоцикла 
«ИЖ-56» и поплавковые камеры 
карбюратора «К-28Г» от мото- 
роллера «Тула». Электрическое 
зажигание осуществляется двух- 
искровым магнето «МБ-47» от 
трактора «С-80». Подача горю- 
чего обеспечивается насосом, 
взятым от лодочного мотора 
«Москва». Это дает возможность 
устанавливать бак ниже двига- 
теля, не опасаясь отлива или не- 
достатка топлива. Вес отдельных 
деталей нашего двигателя следу- 
ющий: цилиндры (2 шт.) —10 кг; 
коленчатый. вал — 10,5 кг; кар- 
тер--3,5 кг; электрозажигание— 
1,7 кг; топливная аппаратура — 
3,5 ке; детали крепления — | кг. 
Итак, сухой вес двигателя со- 
ставляет 30,2 кг, а вес воздуш- 
ного винта диаметром 1600 мм 
с относительным шагом 0,6— 
1,8 кг. 


На испытательном стенде, ра- 
ботая на ‘бензине А-72 с авто- 
лом, залитым в пропорции 1: 20, 
двигатель развил 3050 об/мин, 
что соответствует мощности 
30 л. с. Данные эти были полу- 
чены с воздушным винтом. С ма- 
ховиком двигатель развивал 
4600 об/мин, что соответствует 
мощности 40242 л. с. Это на- 
толкнуло нас на мысль об уста- 
новке на двигателе редуктора. 
Однако над этим вопросом бу- 
дем работать в дальнейшем. 


Опытным путем на стенде был 
определен расход двигателем го- 
рючего. Он составил 6—6,5 л/час. 


До установки на самолет наш 
двигатель проработал на стенде 
44 часа 23 мин. На самолете он 
безотказно работал 22 часа 
24 мин., из них в полете — 2 ча- 
са Р мин. 

Сейчас мъ 
ОДИН 
«ЛҚ-3». 


проектируем еше 
вариант двигателя — 
Это уже будет двига- 
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тель с рядным расположением 
цилиндров. В него добавлен ре- 
дуктор, стартер от мотороллера 
«Тула». На двигателе будет при- 
менен один карбюратор и совме- 
щенный выхлоп, вес двигателя 
составит примерно 45 кг, зато 
мощность его возрастет до 
40 л. с. 


Основные технические данные 


самолета «Малыш» следующие: 
размах крыла — 6,9 м; длина — 
4,75 м; площадь — 8 м?; хорда 
‘крыла в центре — 1,2 м; размах 
стабилизатора — 2,3 м; площадь 
горизонтального оперения — 


1,53 м? (включая руль высоты); 
площадь руля высоты — 0,88 мг; 
угол установки крыла к оси фю- 
зеляжа — 3% площадь элеро- 
на — 0,52 м2 углы > отклоне- 
ния элеронов: вверх — 30, вниз-- 
30°; угол поперечного У крыла — 
1° (на каждую сторону); угол 
установки стабилизатора к оси 
фюзеляжа — 0° (может регули- 
роваться в пределах от --27 до 
--3°%); углы отклонения руля вы- 


соты: вверх — 34°; вниз — 30°; 
площадь вертикального опере- 
ния — 0,64 м? (включая руль 


направления); площадь руля на- 
правления — 0,54 м?; углы от- 
клонения руля направления — 
по 30° влево и вправо; вес пусто- 
го самолета — 110,25 кг; взлет- 


ный вес — 200 кг; нагрузка на 
крыло — 25 кг/м?; нагрузка на 
мощность — 6,7 кг/л. с.; цент- 


ровка — 33-35% по хорде; дли- 


на разбега на лыжах до 50-- 


120 м; скорость при отрыве от 


земли — 65 км/час; скорость при 


наборе высоты — 90 км/час; мак- 
симальная скорость--110 км/час; 
посадочная скорость — 55-- 
60 км/час; наибольшая допусти- 
мая скорость пикирования — 
160 км/час. 


Вес отдельных частей самолет 
«Малыш» имеет следующий: 


фюзеляжа с несъемным оборудо- 


ванием — 27 кг; шасси с лыжа- 
ми в сборе — 10,5 кг; руля на- 
правления — 1,8 кг; горизон- 
тального оперения — 5,75 ка; 
крыла с элеронами -- 28 кг; 
подкосов с узлами крепления 
крыла -- 5 кг; двигателя с воз- 
душным винтом -- 32,2 кг. 


Вот, пожалуй, и все, что мне 
хотелось рассказать о нашем са- 
молете и его двигателе. 


Многие из читателей «ЮМКа», 
познакомившись с «Малышом», 


захотят построить его летающую 
модель-копию. Такую модель 
можно выполнить в любом вари- 


анте: кордовую, свободно лета- 
~ —ы=——ы—ы— 
юшую и даже радиоуправляе- 


MYIO. 
Для кордовой модели под дви- 
гатель «МК-16» можно выбрать 


масштаб уменьшения 1:10. Та- 
кая модель хорошо летает на 
корде длиной 11,35--12,5 м, Осо- 


бенность компоновочной Схемы 
самолета «Малыш» заключается 
в высоком расположении крыла. 
Эта схема требует правильной 
установки качалки управления 
на кордовой модели. По высоте 
качалка должна располагаться 
вблизи продольной оси модели. 
На рисунке (стр. 27) показано, как 
это осуществить. Хорошо, если ка- 
чалка будет замаскирована лег- 
ким макетом «летчика». Руль 
высоты, качалка и тяга не долж- 
ны иметь люфтов и заеданий. 
Прежде чем запускать модель 
на корде, убедитесь в легкости 
работы системы управления. Для 
свободнолетающей или радйоуп- 
равляемой модели с двигателем 
2,5--5 см? масштаб следует. вы: 
бирать равным | “T5. Плошаль 
горизонтального оперения надо 
при ЭТОМ ур ичито иё менее чем 

на 25%, Для свободнолетаюшей 
ибдели элероны, 
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делать не 


роваться п Енен изменения 


угла установки _ стабилизатора, 
7" рофиль ко которого рекомендуется: 


‚ как и у крыла, 
ной 10-12 ЕГ эффект 
несущего стабилизатора, жела- 
тельно иметь на модели заднюю 
центровку до 40- 50% от длины 
хорды крыла. Для свободнолета- 
сделать. `регулируемую | “мотора- 
му, что позволит при пробных 
запу сках ‘изменять’ положение 


линий тяги 311113 И вправо в пр 15 
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делах до Ээ 
зан радиоуправляемой модели 
рекомендуется применять только 
одну команду (на руль направ- 
ления). 
Желаю, 

взлетов и 
док вашим 


друзья, счастливых 
благополучных поса- 
моделям! 


Л. КОМАРОВ 


Рис. В. ИВАНОВА, Г. МАЛИНОВСКОГО 


рули высоты и. 


ад РР ЕРИ 


нь: 


+ дъ сүөөт ғы. 
б. - 
А = - " 


КОРЛОВАЯ 


модель а даш = 
„МАЛЫШ“ 


! 


ВИД СПЕРЕДИ 


вид У, 
СВЕРХУ 1 
НАБАНЧИН РУЛЯ ВЫСОТЫ % | 
НРОВЕЛ | 


= 
ГАЙНА М 3 
ПРИПАЯТЬ 


НОНСТРУНЦИЯ 
· ПИЛОНА НРЫЛА 


/ 
ПРОВОЛОНА 


НАЧАЛНА ОВС 2 


25 (ДЮРАЛЬ Эмм) 


БОБЫШНА\ 
(БУК) | 


,ПЛАСТИННА 
ИЗ ЦЕЛЛУЛОИ- 
ДА ИЛИ ОРГ. 
СТЕНЛА \ 


М кезер 
р 00 


ЗА И а сюжета: Хповодни 2 
ШС КО о ж اف‎ а (СТРУНА 0 ۷ 
МЕСО 2 Ул) 7 А 


KR I TT 9 
Кс ша ва | ЛЕВОГО 
жөн ее 2 ЦИЛИНДРА 
УШНО/ ОБТЕ- 

НАТЕЛЬ 

(ЛИПА) 
ДЮРАЛЕВАЯ ПРОВОЛОНА за Я 5% < ~ ' - Ў e 3 | маа ни | 3 2 “ДВИГАТЕЛЬ 
03мм НОНЦЫ РАСПЛЮ- ыш ща, | Да». МН-16 
ШИТЬ И ПРОСВЕРЛИТЬ | “р, с РИМ 

-ЗАПРАВОЧНАЯ 


ШПАНГОУТ М 2 


ХО ТРУБКА 
з (ФАНЕРА ۷ | а 03 


- ТОПЛИВНЫЙ 
НИЖНЯЯ ЧАСТЬ | НОНСТРУНЦИЯ з Ум ۱ 
МОТОРАМЫ--. Є МОТОРАМЫ Ї-ПИТАЮЩАЯ 4. 
(ФАНЕРА Бмм) ) ТРУБНА Й З 
ДРЕНАНІНАЯ / 
ТРУБНА 0 2 


семье советских 
воздушных лайнеров одно из 
первых мест принадлежит гиган- 
ту «АН-10А» — стоместному 
турбовинтовому самолету 0 
верхним расположением крыла, 
созданному под руководством 
генерального конструктора Оле- 
га Константиновича Антонова. 
«АН-10А» имеет просторный и 
удобный фюзеляж. Диаметр фю- 
зеляжа составляет 4,1 метра. 
Несмотря на солидный полетный 
вес (до 61 т), «АН-10А» легко 
взлетает с грунтовых аэродромов. 
Это позволяет использовать ‘его 
не только для пассажирских, но 
и для грузовых перевозок. На 
нем, например, возили по 14 7 
клубники прямо с колхозного 
поля на Украине в Ленинград. 
На самолете установлено четыре 
турбовинтовых “двигателя «АИ- 
20» мощностью по 4000 л. с. каж- 
дый при 12 300 об/мин. Двигатель 
«АИ-20» имеет осевой десятисту- 
пенчатый компрессор, кольцевую 
камеру сгорания с десятью горел- 
ками и осевую турбину. 
Высокое расположение крыла 
самолета имеет ряд преимуществ. 
Концы лопастей воздушных 
винтов располагаются на высо- 
те около 2 м над землей. Это 
предохраняет двигатели и винты 
от попадания в них посторонних 
предметов с поверхности аэрод- 
рома и позволяет пассажирам и 
обслуживающему персоналу про- 
ходить под работающими винта- 
ми. Кроме того, при таком поло- 
жении крыла фюзеляж разме- 
щается ближе к земле, что по- 
зволяет применять невысокие 
лестницы для пассажиров и 


В большой 
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создает удобства при загрузке 
багажа или другого груза из ав- 
томашины. 

Несмотря на незначительную 
площадь крыла и нагрузку на 
крыло (около 440 кг/м2), само- 
лет имеет разбег 650 -- 800 мн 
небольшой пробег (500--600 м). 
Этого удалось достигнуть благо- 
даря применению на крыле мош- 
ной механизации — двухщелевых 
закрылков, опускающихся перед 
посадкой и при взлете (рис. 1). 
Немаловажную роль играют здесь 
также высокая энерговооружен- 
ность самолета и специальные 
винты, развивающие большую 
тягу на взлете. 

Высота основного салона — 
2,5 м. Такая высота позволяет 
в полете даже демонстрировать 
для пассажиров кинофильмы. 
Пассажирская кабина и кабина 
экипажа имеют систему конди- 
ционирования воздуха, включаю- 
щую вентиляцию, отопление и 
автоматически регулируемый над- 
дув. Отопление кабин — панель- 
ное, за счет нагревания внутрен- 
них стен самолета. Мягкие сн- 
денья для пассажиров имеют 
регулируемые спинки (в преде- 
лах до 45°). Пассажирская каби- 
на самолета выполняется в двух 
вариантах: на сто и на сто три- 
дцать два пассажира. Расположе- 
ние пассажирских мест, экипажа 
и оборудования кабин хорошо 
видно на рисунке 3. На самолете 
размещена кухня-буфет для пи- 
тания пассажиров в пути, имеют- 
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ся помещения для багажа и гру- 
зов, три туалетные комнаты, пол- 
ки для мелких вещей, общее и 
индивидуальное освещение. 
Кабина экипажа снабжена 
современными приборами и ра- 
диооборудованием, которое по- 
зволяет пилотировать самолет 
в любую погоду (рис. 4). При. 
отсутствии видимости радиолока- 
тор сигнализирует экипажу 
о встречных препятствиях, грозо- 
вых фронтах по пути следования 
самолета и дает возможность ве- 
сти его по наземным ориентирам. 
Бортовое радиооборудование 
«АН-10А» во взаимодействии 
с наземным позволяет летчику 
производить на этом самолете 
при отсутствии видимости и «сле- 
пую» посадку. Самолет снабжен 
тепловой и электрической проти- 
вообледенительной системой, ра- 
ботающей при любой погоде. Эта 
система проверена при эксплуа- 
тации самолета не только в Ар- 
ктике, но и в самых суровых 


условиях Антарктиды. 
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Рис. 1. 


Шасси 


в полете. 


самолета убирается 
Оно включает в себя 
две главные ноги, переднюю 
ногу И хвостовую опору. 
На стойках главных ног установ- 
лены тележки с четырьмя коле- 
сами. Передняя нога — ориенти- 
рующаяся, с двумя колесами. 
Пневматики всех десяти колес — 
низкого давления, создают срав- 


нительно небольшое давление 
на грунт аэродрома. Поэтому 
самолет «АН-10А» не требует 


бетонированной взлетно-посадоч- 
ной полосы. 

Хвостовая пята размещена на 
фюзеляже непосредственно перед 
оперением. Выполнена она в ви- 
де костыля с амортизационной 
СТОЙКОЙ. 

Оперение самолета имеет рули, 
снабженные аэродинамической 
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компенсацией и триммерами, ре- 
гулируемыми летчиком в полете. 
Вертикальное оперение на само- 
лете «АН-10А» ۰ 
в двух вариантах. В первом ва- 
рианте по концам горизонтально- 
го оперения размещались конце- 
вые шайбы (рис. 2). Теперь на 
линиях эксплуатируются только 
самолеты «АН-10А» без конце- 
вых шайб на горизонтальном 
оперении, с “ подфюзеляжными 
гребнями (стр. 28). 

Самолет «АН-10А» может про- 
должать полет при выходе из 
строя одного, двух и даже трех 
двигателей! В случае внезапной 
остановки одного двигателя на 
разбеге взлет самолета продол- 
жается нормально. В июне 
1960 года было проверено пове- 
дение «АН-10А» в полете на од- 
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Рис.” 3. 


“ном крайнем двигателе, в то вре 
_мя как все остальные двигатели. 


шел спокойно, іс ‘незначительным 


снижением, и летчик его нормаль- 


но пилотировал. 

«АН-10А» широко применяет- 
ся на 
ях СССР. Это один из лучших 
современных воздушных лайне- 
ров. 

В 1958 году на Всемирной вы- 
ставке в Брюсселе «АН-10Д» 
получил диплом и Большую 30- 
лотую медаль. В июле 1960 года 
с грузом в 15 т на маршруте 
Киев — Ташкент — Киев протя- 
женностью 3600 км этот самолет 
развил среднюю скорость 
720 км/час. В 1961 году на само- 
лете «АН-10А» был установлен 
рекорд скорости при полете по 


а жи 


многих воздушных 7 


замкнутому маршруту общей 
протяженностью 500 км 
730.616 км/час. Это на 27 км/час 
больше скорости предыдущего 
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рекорда, установленного на одно- 
местном истребителе С ВИНТОВЫМ 


двигателем. 
«АН-10А» в грузовом варианте 
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перелетел из Москвы через тро- 


пики в Антарктиду, где исполь- 


зовался при научных исследова- 
ниях на ледяном континенте, Он 
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необходи- 
‚мым дрейфующие научные стан- 
ции Северного полюса. Этот са- 


снабжал также всем 


молет побывал на Советской 
выставке в США, а также в Ин- 
дии. И за все время своей полет- 


взлетный 
‚ вес 


Максимальный вес 


Максимальный 


Практический потолок 


коммерческой 
Вес топлива при полностью залитых баках 
Крейсерская скорость на высоте 8000 м 
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ной жизни он демонстрировал 
хорошие летные и пилотажные 
качества, высокую надежность. 


В заключение приведем неко- 
торые весовые и летные данные 


самолета «АН-ІОА»: 


54,0 т 

14,5 т 

10,8 т 

600 670 км/час 
10 200 м 


нагрузки. . 


Дальность полета на высоте 9000 м с полной пас- 
сажирской нагрузкой (100 пассажиров), с бага- 


жом (9500 кг) 


Максимальная (перегоночная) дальность полета 
Экипаж (в том числе два бортпроводника) 


2800 км 
3200 км 
7 чел. 
И. КОСТЕНКО 
Рис. В. ИВАНОВА 
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КОРДОВАЯ 
«АН-10А» : 


Решили ребята из Калинин- 
ского дома пионеров Москвы по- 
строить кордовую модель-копию. 
Долго думали: какой самолет 
выбрать для копирования? 
В конце концов остановились на 
четырехмоторном воздушном 
лайнере «АН-10А». Чем же при- 
влек ребят этот самолет? 

Во-первых, на соревнованиях 
летающих  моделей-копий за 
каждый работающий двигатель, 
сверх одного, судейская колле- 
гия начисляет дополнительные 
очки, поэтому со спортивной 
точки зрения выгодно копиро- 
вать любой четырехмоторный 
самолет. Во-вторых, при высоком 
расположении крыла летающая 
модель более устойчива в поле- 
те. Поэтому модель самолета 
«АН-10А», у которого крыло 
размещено сверху фюзеляжа, 
имеет определенные преиму- 
щества. 

Модель-копию «АН-10А» ре- 
шено было делать под четыре 
двигателя «ВИЛО» (ГДР), объ- 
емом 1,5 см? каждый. Масштаб 
модели был выбран равным 1/80 
натуральной величины. Таким 
образом, размах крыльев моде- 
ли составил 1270 мм. Предвари- 
тельно ребята вычертили рабо- 
чий чертеж в натуральную ве- 
личину по схеме в трех проек- 
циях. 

Конструкция всей модели со- 
стоит из трех отдельных частей, 
соединяемых при окончательной 
сборке, — крыла, фюзеляжа и 
оперения. Каждая из этих час- 
тей, в свою очередь, состоит из 
ряда более мелких деталей. На 
крыле, например, укрепляются 
моторные рамы, обтекатели дви- 
гателей и бензобаки. К фюзеля- 
жу (к его шпангоутам) крепятся 
тележки шасси, узлы соедине- 


ния с крылом, внутри фюзеля- 


жа размещаются «кабины эки- 
пажа» и «пассажирские сало- 
ны». На горизонтальном опере- 
нии укреплен ‘руль высоты, 
которым управляет моделист 
при полете модели на корде. 
Крыло, состоящее из центро- 
плана и консолей, выполнено 
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телей. Чтобы полностью пога- 
сить эти вибрации, решено было 
упрочнить моторамы, к которым 
непосредственно крепятся дви- 
гатели. Поскольку самолет «АН- 
10А» имеет длинные мотогондо- 


Е = — “ыса 
Ж ОДА т Зо 


м! 


ж». 


сплошным и не имеет разъема. 
Основными частями всего крыла 
являются два лонжерона, кото- 
рые проходят сквозь консоли и 
центроплан. Поперек лонжеро- 
нов расположены нервюры из 
бальзы толщиной 2 мм. Для из- 
готовления нервюр может быть 
использована и липа, только 
толщину пластин надо умень- 
шить до 1 мм. 

Передний лонжерон выполнен 
из липы и состоит из двух по- 
лок, имеющих сечение у корня 
9Х10 мм. Это сечение имеет 
место на центральной части 
крыла до крайнего двигателя, 
а затем уменьшается на конце 
консоли до размеров 2X6 мм. 
Полки переднего лонжерона 
между нервюрами соединены 
бальзовыми пластинами толщи- 
ной 2 мм. Бальзовые пластины 
можно заменить пластинами из 
липы, но толщина их должна 
быть в два раза меньше. 

Задний лонжерон крыла — 
сосновый, имеет одну полку, 
размещенную снизу, сечением 
3X12 мм. От крайнего двигате- 
ля к концу крыла это сечение 
также уменьшается до размера 
2X6 мм на конце. Передняя 
кромка крыла выстругана из 
липы и имеет ромбическое сече- 
ние 8Х8 мм, сохраняющееся по 
всей центральной части крыла. 
Передняя кромка ۰۵۳ 8 
с внутренней стороны самодель- 
ной стамеской, сделанной из 
стального пера. Задняя кром- 


32 


= 2 4 му 
ЕА с. а шан 


4. 
- 


ف 


ег б 
У 4 эд. 
Кожа = 
1 БЭ?” "му 
5922 و‎ 2 
* “ 


2 ЖҰР 
2- 
1 а - 


әр 


ка — бальзовая, треугольного 
сечения, в центроплане 7 х 20 мм. 
Бальзовую кромку можно заме- 
нить липовой, но при этом се- 
чение должно быть 3 х12 мм. 
На крыле модели применен 
сравнительно тонкий профиль 
с относительной толщиной 10%. 
Благодаря такому тонкому про- 
филю жесткость крыла модели 
получилась недостаточной для 
восприятия вибрации сильно 
разнесенных по размаху и ра- 
ботающих одновременно двига- 


лы, на модели пришлось приме- 
нить также удлиненные Г-об- 
разные моторамы, вырезанные 
из грабовых пластин. К этим 
пластинам сверху приклеивают- 
ся эпоксидной смолой попереч- 
ные стойки в виде «грибмов», 
предназначенные для крепления 
двигателей. 


За двигателем на мотораме 
укреплен бачок, спаянный из 
тонкой жести. Затем для каж- 
дой моторамы изготовляется 
обтекатель мотогондолы, состоя- 
щий из двух частей. Верх- 
няя часть обтекателя наглухо 
приклеивается к мотораме и 
к крылу, образуя с ними одно 
целое. Это значительно укреп- 
ляет жесткость моторамы. Ниж- 
няя часть обтекателя делается 
съемной и крепится к мотораме 
на двух болтах диаметром 3 мм. 
Обе части обтекателя мотогон- 
долы должны быть изнутри тща- 
тельно проклеены капроном и 
обработаны эпоксидной смолой. 
В тех местах крыла, где гондолы 
стыкуются с его внешней по- 
верхностью, вклеиваются вплот- 
ную друг к другу бальзовые бру- 
ски или бруски из пенопласта. 
Обрабатывая их снаружи, необ- 
ходимо добиться плавного пере- 
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_ хода от поверхности мотогондо- 
лы к поверхности крыла. 

Центроплан крыла не имеет 
сквозных нервюр. Они заменены 
‚ составными нервюрами, которые 
устанавливаются после того, как 
основной лонжерон крыла сво- 
ими полками соединен ушковым 
креплением с пятым шпанго- 
утом фюзеляжа, вырезанным из 
фанеры толщиной 2 мм. Места 
сопряжения центроплана с фю- 
зеляжем заклеиваются бруска- 
ми бальзы или пенопласта. 
После высыхания клея их по- 
верхность тщательно обрабаты- 
вается до плавного перехода. 
Этот плавный переход назы- 
вается «зализом». 


Угол установки крыла с про- 
дольной осью фюзеляжа после 
окончательной подготовки не 
должен превышать 1-- 2°. Фюзе- 
ляж модели вырезается из баль- 
зы, состоит из двух половин, 
выдолбленных изнутри. Толщи- 
на стенок долбленого фюзеля- 
жа — около 2 мм. Изнутри обе 
половинки фюзеляжа проклеены 
капроном и склеены между со- 
бой по продольной оси. Снару- 
жи фюзеляж должен быть тща- 
тельно подогнан по шаблонам, 
построенным согласно схеме 
в трех проекциях самолета 
«АН-10А». По всей длине фю- 
 зеляжа равномерно размещены 
десять шпангоутов, укрепляю- 
щих «скорлупу» фюзеляжа. 
В передней части фюзеляжа 
имитирована пилотская кабина, 
куда входят два пилотских крес- 
ла, штурвальные колонки и при- 
борная доска. Носовая часть фю- 
зеляжа выдавлена из оргстекла. 
Иллюминаторы фюзеляжа от- 
штампованы также из оргстекла. 


Обработку оргстекла надо 
производить в горячем состоя- 
нии. РА 


Внутреннее оборудование пас- 
сажирского салона на модели не 
имитировано, иллюминаторы 
закрыты шторками. В кабине 
летчиков. и в пассажирских са- 
лонах проведено освещение в ви- 
де лампочек, горящих от бата- 
реек карманного фонаря. 0 
_ концам крыла и на хвостовой 
оконечности фюзеляжа  разме- 
щены сигнальные огни, зажи- 
гающиеся также от батареек. 
“Основное шасси модели образо- 
вано стальной. пластиной толщи- 
ной 2 мм, вырезанной в виде 
двойной буквы «Т» (см. рис.). 
По концам этой плаетины при- 


. гаек с резьбой. 


· товлена из 


варены стальные штифты тол- 
шиной 8 мм, на которые наде- 
ваются колеса шасси. Колеса 
крепятся при помощи пайки и 
Стальная пла- 
стина основного шасси прикреп- 
ляется болтами к специальной 
амортизирующей стальной пла- 
стине, которая, в свою очередь, 
соединена с мошной деревянной 
вставкой, вырезанной из граба 
и вклеенной снизу фюзеляжа 
в бальзовое утолщение. Эта 
вставка опирается также и на 
силовые шпангоуты фюзеляжа 
(см. рис.). Амортизирующая пла- 
стина позволяет осуществлять 
вертикальную осадку основного 
шасси на 5—8 мм. 


Стойка носового шасси изго- 
дюралюминия 
(Д16Т) на токарном станке с по- 
следующей слесарной  обработ- 
кой. В этой стойке перпендику- 
лярно ее оси сверлится отверстие 
диаметром 4 мм. В него запрес- 
совывается стальной штифт, на 
который надеваются два перед- 
них колеса. Стойка носового 
шасси прикрепляется к фюзеля- 
жу при помощи пластины, выре- 
занной из граба и вклеенной 
в бальзовое «тело» фюзеляжа. 
К этой пластине приклеены 
эпоксидной смолой специальные 
«грибковые» крепления, с по- 


мощью которых стойка носового 
колеса соединяется с фюзеля- 
жем. Колеса как основного, так 
_и носового шасси имеют одина- 
· ковую конструкцию: 

втулку 


на дюра- 


люминиевую надето 


кольцо из сплошной резины, из- 
готовленной в специалъной 
пресс-форме. ۱ 

Хвостовое оперение сделано 
целиком из бальзы, по краям 
окантовано липой толщиной 
5 мм. Как стабилизатор, так и 
киль имеют симметричный про- 
филь с относительной толщи- 
ной 12%. В случае применения 
вместо бальзы липы относитель- 
ную толщину профиля оперения 
надо брать не более 6%. Кроме 
того, рекомендуется делать в 
плоскости оперения облегчи- 
тельные вырезы, заклеенные 
с обеих сторон папиросной бу- 
магой. 

Руль высоты. модели состоит 
из двух отдельных половин, пло- 
щадь которых составляет 18%, 
от общей площади горизонталь- 
ного оперения. Руль высоты от- 
клоняется кверху на --15, 
а книзу — на +10°. Он подве- 
шен к стабилизатору на метал- 
лических петельках, которые 
вклеены на эпоксидной смоле и 
в руль и в стабилизатор. Все пе- 
тельки имеют общую ось из про- 
волоки ОВС-2,5 мм. В середине 
этой оси, снизу, запрессована 
качалка высотой 12 мм. Основ- 
ная качалка управления, разме- 
шенная в крыле, сделана из дю- 


“ралюминия толщиной 2,5 мл. 


Расстояние между точками 
крепления корд — 60 мм, а рас- 
стояние между осью вращения 
качалки и точкой крепления 
тяги, идущей к рулю высоты, — 
13 мм. 


При сборке модели надо сле- 
дить, чтобы установочный угол 
стабилизатора к продольной оси 
фюзеляжа был равен 0°. Во вре- 
мя сборки крыла и стабилизато- 
ра соединяют отдельные элемен- 
ты проводки. управления, а так- 
же проверяют систему освеще- 
ния. При склеивании крыла и 
оперения с фюзеляжем должны 
быть окончательно подогнаны 
«зализы» — переходы между 
крылом и фюзеляжем и между 
оперением и фюзеляжем. Фюзе- 
ляж снаружи обтягивают одним 
слоем капрона, а крыло — тре- 
мя слоями миколентной бумаги. 


Стабилизатор и киль  обтяги- 
ваются одним слоем. 
Теперь можно приступить 


к шпаклевке. Вначале шпаклю- 
ются отдельно те места поверх- 
ности модели, где имеются яв- 
ные дефекты. После этого сле- 
дует покрыть всю поверхность 
модели равномерным слоем 
жидкой шпаклевки и после вы- 
сыхания тщательно прошкурить 
с керосином. Поверх шпаклевки 
модель окрашивается сначала 
белой краской, а затем серебря- 
ной. Внешняя отделка и надпи- 
си наносятся на поверхности 
фюзеляжа при помощи пульве- 
ризатора через специальные 


трафареты, вырезанные из клей- 
Переплеты 


кой ленты. кабины 


МОДЕЛИ СВОБОДНОГО ПОЛЕТА 


Какие же интересные усо- 
вершенствования были на сво- 


боднолетающих моделях, пред- 
ставленных на всесоюзные и 
‚ международные соревнования 


авиамоделистов в 1963 ив 1964 
годах? 

На моделях планеров совет- 
ских моделистов широкое рас- 
пространение получил так на- 
зываемый автомат динамиче- 
ского старта, предложенный 
мастером спорта А. Земским. 
Этот автомат дает возможность 
сбрасывать леер с модели на 
повышенной скорости и вызы- 
вает ее разворот. При этом мо- 
дель, имея запас скорости, на- 
бирает высоту на 8--5 м боль- 
шую, чем при обычной системе 
старта. Крючок, устройство и 
схема работы которого показа- 
ны на рисунке 4, укреплен на 
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- и красная полоса на фюзеляже 


окантовываются белым  целлу- 
лоидом толщиной 0,5 мм. 

Когда модель готова, можно 
приступить к установке двигате- 
лей и монтажу системы пита- 
ния. Очень важно поставить 
фильтр между жиклером и ба- 
ком. Этот фильтр будет выпол- 
нять роль пеногасителя горюче- 
го. Каждый двигатель должен 
быть заранее хорошо обкатан и 
отрегулирован, топливные баки 
промыты, топливопровод зафик- 
сирован на жиклере и питающей 
трубке бачка. 

Полетный вес модели должен 
составлять 1400 г. При изготов- 
лении модели надо следить за 
тем, чтобы его не превзойти. 

Теперь нам остается 
стить модель в полет. На старте 
бывает нелегко завести одно- 
временно все четыре двигателя 
в течение ограниченного време- 
ни (3 мин.). Для того чтобы за- 
веденные двигатели не заглохли, 
пока запускаются‘ остальные, 
рекомендуется применять так 
называемый бак дозаправки. 
Это бак объемом 250 см“, с че- 
тырьмя питающими трубками, 
которые надеваются на запра- 
вочные горловины бачков дви- 
гателей. Такая система обеспе- 
чивает постоянное заполнение 
всех бачков одновременно неза- 


запу-. 


висимо от времени работы дви- 
гателей. 

На двигателях стоят четырех- 
лопастные винты, ступицы ко- 
торых закрыты обтекателями -- 
«коками». Запуск двигателей 
следует производить в перчат- 
ках. При работе трех и четы- 
рех двигателей модель 1۷۲0 - 
жет летать на высоте 4—5 м, от- 
лично управляется в полете, хо- 
рошо планирует и совершает 
мягкую посадку без подскоков. 
Модель может летать и даже 
взлетать и при двух Вее 
цих двигателях. 

Модель «АН-10А» принимала 
участие в московских соревнова- 
ниях авиамоделистов-школьни- 
ков в 1962 и 1963 годах. На со- 
ревнованиях 1963 года она за- 
няла второе место. Всего за вре- 
мя регулировки и зачетных. по- 
летов наша модель совершила 
около двадцати полетов, и все 
без единой поломки. 

Полет четырехмоторной моде- 
ли-копии — очень красивое зре- 
лище, дающее хорошее пред- 
ставление о полете настоящего 
воздушного лайнера. Очень вам 
рекомендую, ребята, заняться 
постройкой моделей-копий на- 
ших Ы. аны ыра самолетов! 


Ю. МАРКЕВИЧ, 
мастер спорта 


Рис. Р. БУСЛАЕВА 
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оси так, что может свободно 
качаться в вертикальной пло- 
скости (вперед — назад) в пре- 
делах примерно 60°. При кача- 
нии крючка происходит откло- 
нение руля направления, так 
как крючок связан с ним тон- 
кой капроновой нитью. Кроме 
того, крючок может переме- 
щаться примерно на 10 312 мм 
в направлении действия леера. 
При этом он сжимает пружину. 
Упругость пружины подбирает- 
ся практически. Обычно для 
полного сжатия пружины тре- 
буется приложить силу в 1,5 7 
—2 кг. 

Посмотрим, как работает крю- 
чок. Дольше всего модель нахо- 


Рис. Г. МАЛИНОВСКОГО 


дится в воздухе с положением 
крючка «С» (рис. 4). При этом 
положении крючка модель со- 
вершает парящий полет. Крю- 
чок находится в крайнем заднем 
положении, и руль направления 
удерживается специальной рези- 
новой нитью в отклоненном со- 
стоянии. Этому не препятствует 
тонкая капроновая нить, связы- 


вающая руль направления с 
крючком. Отклонившийся руль 


направления вызывает полет 
модели кругами; при этом она 
проще может поймать выходя- 
ший поток и будет лучше па- 
рить. | 
Начинает свой полет модель 
планера с положения крюч- 
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Рис. 2. Лучшие кордовые модели-копии. 
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ка «А» (рис. 4). Оно соответ- 
ствует буксировке модели на 
леере. Поскольку крючок откло- 
нился в крайнее переднее поло- 
жение, он натягивает капроно- 
вую нить, идущую к рулю на- 
правления. Это вызывает натя- 
жение резиновой нити, связан- 
ной с рулем направления, и, 
таким образом, руль удержи- 
вается в нейтральном положе- 
нии. В таком состоянии модель 
идет на леере строго по прямой. 
Когда же она поднимется «в зе- 
нит», то есть когда леер примет 
почти вертикальное положение, 
крючок переходит в положе- 
ние «В» (рис. 4), располагаясь 
по направлению леера. Проис- 
ходит изменение продольного 
момента от леера относительно 
центра тяжести модели. Это 
изменение создает перебаланси- 
ровку на меньший угол атаки, 
а значит, и на большую ско- 
рость полета. 


Таким образом к моменту 
достижения моделью положения 
«зенита» скорость ее дополни- 
тельно повышается, и при сбра- 
сывании леера она будет испы- 
тывать большую 0 
перегрузку. Повышенная пере- 
грузка заставит модель резко 
взмыть кверху, примерно на 
4 м выше точки, где был сбро- 
шен леер. Кроме того, при по- 
вороте крючка в положение «В» 
одновременно происходит и сжа- 
тие пружины. Как поворот 
крючка, так и сжатие пружины 
способствуют отдаче капроновой 
нити, а значит, отклонению ру- 
ля направления «на разворот». 
Наконец, когда леер сбрасы- 
вается и крючок переходит в по- 
ложение «С» (рис. 4), руль на- 
правления отклоняется пол- 
ностью, и поэтому одновремен- 
но со взмыванием модели про- 
исходит ее разворот, а затем 
начинается парящий полет кру- 
гами. 


На рисунке 5 показана ти- 
повая система крепления кон- 
сольных частей крыла к центро- 
плану с помощью упругих «язы- 
ков» из дюралюминия. Это 
крепление применено на модели ۰ 
планера Блахнера (Австрия), 
принимавшего участие в между- 
народных соревнованиях авиа- 
моделистов в ГДР. 

Лучшей моделью планера на 
этих соревнованиях (рис. 5) бы- 
ла модель Б. Рощина (СССР). 
У этой модели фюзеляж — пря- 
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моугольного сечения, склеенный 
из двух сосновых реек и двух 
бальзовых пластин переменной 


толщины. Фюзеляж имеет 
шесть  бальзовых диафрагм. 
Крыло — разьемное, расчалено 


бальзовыми раскосами и усиле- 
но дополнительными полками 
лонжеронов. Нервюры и задняя 
кромка — из липы, коробчатая 
передняя кромка — из бальзы. 
Штыри крепления крыла встав- 
ляются в латунные трубки, за- 
прессованные в гребне. На кры- 
ле наклеен ниточный турбули- 
затор. Фитильный механизм 
приводится в действие от тайме- 
ра. Полетный вес — 480 г, из 
них на фюзеляж приходится 
284 г, на крыло — 135 г и на 
стабилизатор — 11 г. 

Лучшей резиномоторной мо- 
делью на соревнованиях спортс- 
менов стран народной демокра- 
тии была модель Г. Вагнера 
(ГДР). У этой модели рабочая 
часть фюзеляжа трубчатая 
(рис. 6). Она склеена из двух 
бальзовых пластин толщиной 
1 мм следующим образом. 

Распаренная пластина нама- 
тывается на стапель (трубу) 
в виде ленты, под углом 45°. 
После просушивания 
пластин склеиваются, и на клею 
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ПРИ НАТЯЖЕНИИ ЛЕЕРА 
ПРУЖИНА 1 СЖИМАЕТСЯ 
И ЧЕРЕЗ ТЯГУ 2 СТАВИТ 
РУЛЬ В НЕЙТРАЛЬНОЕ 
ПОЛОЖЕНИЕ 


Рис. 4. 


накладывается таким же спосо- 
бом второй слой, но в противо- 
положном направлении. Хвосто- 
вая балка скручена из одного 
слоя бальзы. 

Крыло модели тонкого про- 


сын ДЛЯ ۸ 
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филя, разъемной конструкции, 


имеет бальзовую обшивку ло- 


бика, коробчатую заднюю кром- 
ку и тавровые нервюры. Соеди- 
нение консолей осуществляется 
одним стальным штырем диа- 
метром 2,5 мм. Крыло крепится 
к полозьям пилона резиновой 
лентой. ЖЛопасти воздушного 
винта окрашены белой нитро- 
краской и хорошо отполирова- 
ны. Ось винта делается из про- 
волоки диаметром 2 мм. При 
помощи переходной трубки она 
покоится на двух стандартных 
шарикоподшипниках (размером 
10х 4 мм), вмонтированных 
в обтекатель-бобышку. Задний 
крючок оси выгнут восьмеркой. 
Ступица изготовлена из прово- 
локи толщиной 2,5 мм и при- 
паяна к оси крючка. Такая си- 


стема позволяет закручивать 
резиномотор дрелью. 
Вся модель обклеена тон- 


кой длинноволокнистой бумагой 
и покрыта лаком. На крыле на- 
клеен турбулизатор из оплетен- 
ной нити. Резиновый двигатель 
состоит из 16 лент резины «пи- 
релли» сечением 6 х1 мм и 
смазан смесью глицерина с зе- 
леным мылом. 

Все резиномоторы (15 — 
20 шт.) обрабатывались за две- 
три недели до старта по сле- 
дующей системе. Каждый рези- 
номотор первый. раз закручи- 
вался на 200 оборотов, второй 
раз—на 250, затем—на 300, на 
350 и, наконец, на 375 оборотов. 
Затем каждый резиномотор про- 
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верялся в полете на 400 оборо-. 


тах, и таким образом отбира- 
лись лучшие 8-10 штук. На 
официальном старте обороты 
увеличивались до 480--460. 
Время раскрутки винта мо- 
дели Г. Вагнера — 30-35 сек. 
Набор высоты происходил кру- 
той правой спиралью, планиро- 
вание — правыми кругами. 
Вес отдельных частей модели 


позель 0۸۷۴۸۸ nasen (Мат следующий: фюзеляжа — 65 г, 
крыла — 65 г, винта — 49 г, 
стабилизатора — 7 و2‎ смазанно- 


Рис: 5, 


го резиномотора — 49 г. Полет- 
ный вес модели — 232 г. 


Что же еще характеризует 


` 


резиномоторные модели между-. 


народных соревнований? 

На всех моторах применялась 
резина типа «пирелли», сече- 
нием 6 Х 1 мл, от 12 до 16 лент. 
Продолжительность раскрутки 
воздушного винта составляла 
30—60 сек. диаметр винтов 
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в среднем был равен 530 + 
560 мм. Модели немецких и ав- 
стрийских авиамоделистов име- 
ли трубчатые фюзеляжи, 
крылья большого удлинения, 
тонкие крыловые профили и ста- 
билизаторы малой площади. 
Польские модели были раз- 
борной конструкции, имели 
крылья сравнительно толстого 
профиля и объемные фюзеляжи 
прямоугольного сечения. На ри- 
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МИКРОРУЛЬ 


сунках 5 и Т пока- 
заны образцы интерес- 
ных деталей крепле- 
ния винтов и крыла 
резиномоторных моде- 
лей международных 
соревнований. 

На стартах таймер- 
ных моделей всесоюз- 


Лильных соревнований мно- 


гими нашими авиамо- 

делистами с успехом 

применяются два инте- 

ресных усовершенство- 

вания: микроруль высоты, ис- 
пользуемый для продольной пе- 
ребалансировки модели из мо- 
торного полета в планирование, 
и система выключения двигате- 
ля от таймера посредством пе- 
резаливки двигателя горючим. 
Схема работы микроруля пока- 
зана на рисунке 8. Этот руль 
высоты прикреплен петлями на 
задней кромке стабилизатора 
(в его средней части). Разме- 
ры микроруля примерно 20 X 
Х 125 мм. К микрорулю при- 
креплены два фанерных упора. 
Верхний упор соединен со ста- 
билизатором пружиной, а от 
нижнего идет нить к таймеру. 
Когда модель запускается в по- 
лет, микроруль отклоняется зад- 
ней кромкой книзу на 10—15°. 
При срабатывании таймера на 
выключение двигателя одновре- 
менно ослабляется натяжение 
нити, идущей от нижнего упора 
к таймеру. При этом верхняя 
пружина переводит микроруль 
в нейтральное положение. Бла- 
годаря малым размерам микро- 
руля он может создавать пики- 
рующий момент только в мо- 
торном полете, когда его эффек- 
тивность увеличена благодаря 
возросшей скорости потока от 
винта. В случае же внезапной 
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остановки двигателя, до сраба- 
тывания таймера, микроруль те- 
ряет свою эффективность, и мо- 
дель все же переходит в плани- 
рование даже с микрорулем, от- 
клоненным книзу на 15°. Рань- 
ше обычно применялась система 
перебалансировки таймерной 
модели “посредством  измене- 
ния угла установки всего ‘ста- 
билизатора. В случае внезапной 
остановки двигателя модель 
с такой системой переходила 
в крутое пикирование и неред- 
ко разбивалась. 

На рисунке 10 показана схе- 
ма питания горючим таймерной 
модели, при которой гаранти- 
руется быстрая остановка двига- 
теля при срабатывании таймера. 
Эта схема многократно провере- 
на нашими лучшими «таймери- 
стами» на многих соревнова- 
ниях. 

Как видно по схеме, в бачок 
по шланғу А передается по- 
вышенное давление воздуха из 
картера двигателя. Это способ- 
ствует безотказному поступле- 
нию горючего к жиклеру по 
шлангу Б. Заправка бачка горю- 
чим осуществляется либо через 
шланг А путем его отсоедине- 
ния, либо через специальную 
трубочку В, которая после за- 
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правки плотно закрывается. 
Когда необходимо остановить 
двигатель, таймер срабатывает. 
При этом, как видно по схеме, 
он открывает поворотом крана 
доступ горючего из бачка по 
шлангу Г. Горючее, находясь 
в бачке под давлением, устрем- 
ляется по шлангу Г и переза- 
ливает двигатель, попадая в его 
картер через диффузор. Двига- 
тель мгновенно глохнет от из- 
бытка горючего. 

Лучшей моделью на между- 
народных соревнованиях по 
классу таймерных моделей 
(рис. 9) была модель Е. Вирбиц- 
кого (СССР). На модели установ- 
лен высокооборотный двигатель 
«Супер-Тигр» объемом 2,5 см“. 
Фюзеляж модели состоит из че- 
тырех бальзовых пластин пере- 
менного сечения. Толщина в но- 
совой части — 5 мм, в хвосто- 
вой части — 1,5 мм. В местах 
склейки пластин установлены 
четыре бальзовых уголка. Попе- 
речный набор фюзеляжа состо- 
ит из 13 бальзовых шпангоутов. 
Мотор крепится к фюзеляжу на 
дюралевой регулируемой раме. 
Носовая часть фюзеляжа уси- 


лена, крыло модели — разъем- 
ное. Двухполочный лонжерон 
имеет переменное сечение с 


плавным уменьшением толщины 
к концу крыла. Бальзовые нер- 
вюры таврированы березовым 
шпоном толщиной 0,5 мм. Кон- 
соли к фюзеляжу крепятся с по- 
мощью коротких штырьков, ре- 
зиновых колец, стягивающих пе- 
реднюю и заднюю кромки, и 
подкосов, удерживающих консо- 
ли в вертикальной плоскости. 
Вся ота система дает очень 
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10. 
жесткую конструкцию, легко 
распадающуюся при ударе без 


ущерба для прочности деталей 
модели, 

На модели Е. Вербицкого бы- 
ла применена следующая меха- 
низация: 


1) продольная перебаланси- 


ровка посредством микроруля ۰ 


высоты происходит одновремен- 
но с остановкой двигателя; 

2) перекладка руля направле- 
ния от нейтрального положения 
на моторном полете до отклонен- 
ного в сторону виража на пла- 
нировании; перекладка проис- 
ходит через 1,5 сек. после оста- 
новки двигателя; 

3) отклонение всего стабили- 
затора задней кромкой кверху 
на угол до 45” для перевода мо- 
дели в парашютирующее сниже- 
ние после 3-минутного полета; 

4) система остановки двига- 
теля, осуществляемая переза- 
ливкой горючего в картер дви- 
гателя. Остановка двигателя, от- 
клонение микроруля высоты и 
руля направления, а также 
включение ограничителя полета 
производится от одного таймера 
оригинальной конструкции, вы- 
полненного на базе фотографи- 
ческого «автокнипса», имеюще- 
гося в продаже. Для увеличения 
продолжительности работы тай- 
мера У «автокнипса» силовая 
пружина заменена на более 
длинную. Таймер останавливает 
двигатель через 9,8--10 сек. 
Время полета модели может ре 
гулироваться в диапазоне от 


15 сек. до 4 мин. 


Стабилизатор крепится рези- 
ной, которая одновременно ме- 
няет его положение при сраба- 


тывании таймера после 3 мин. 
полета. 

Задняя кромка стабилизатора 
прижимается к фюзеляжу кап- 
роновой нитью толщиной 0,8 мм. 
Эта нить проходит внутри фю- 
зеляжа в хлорвиниловой трубке 
и выводится наружу в районе 
таймера. Заканчивается она ме- 
таллическим колечком, которое 
надевается на рычаг ограничи- 
теля. По истечении 3 мин. тай- 
мер срабатывает, рычаг откиды- 
вается, кольцо освобождается, 
и стабилизатор с помощью ре- 
зины переводится на угол при- 
нудительной посадки. 

Модель Е. Вербицкого отлича- 
лась стабильностью полетных 
достижений почти при каждом 
запуске. Характерным для ее 
полетов являлся стремительный 
взлет и устойчивое планирова- 
ние. В состав горючего для дви- 
гателя входили: нитрометан — 
40%, касторовое масло — 22%, 
нитробензол — 3%, метиловый 
спирт — 35%. Полетный вес мо- 
дели составлял 780 г. Этот вес 
распределяется между частями 
модели следующим образом: 
фюзеляж — 325 г, крыло — 
200 г, двигатель — 180 г, тай- 
мер — 55 г, топливный бак 
с краном — 20 г. 

Таковы достижения передо- 
вых авиамоделистов нашей стра- 
ны и всего мира за истекший 
год. Мы надеемся, что наши 
юные техники учтут опыт авиа- 
моделистов-чемпионов и в новом 
году построят новые, еще более 
прекрасные модели. 
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каналу связи 


(Продолжение. Начало — в 9, 10 и 11-м выпусках] 


РАДИОТЕХНИЧЕСКАЯ ЧАСТЬ 


Для того чтобы управляемая 
модель выполняла ваши прика- 
зы, на нее следует передать по 
нужную команду. 
В большинстве случаев управле- 
ние моделями по радио произво- 


дится таким образом, что пере- 
E Дача 
‘ществляется 
Ее каналу связи. 


нескольких команд осу- 
по одному и тому 


Управление на расстоянии по 
| радио принципиально может осу- 
“цествляться на волнах любого 
диапазона. 

Однако для управления моде- 
лями Министерство связи СССР 
разрешило использовать диапа- 
зон метровых волн 28- 29,7 Мгц 
при мощности передатчика до 


ЕЕ ۰0 вт. 


۲ 


Прежде чем приступить к по- 
стройке передатчика или исполь- 
зованию готового комплекта ра- 
диоуправляемого механизма 
«РУМ-1», нужно обратиться в 
местный радиоклуб с просьбой 
ходатайствовать перед радиоин- 
спекцией областного управления 
Министерства связи о выдаче 
разрешения на постройку пере- 
датчика или на эксплуатацию 
готового «РУМ-1». 

В настоящее время среди 
большинства любителей судомо- 
дельного спорта для управления 
моделями широкое распростра- 
нение получила многоканальная 
аппаратура, использующая моду- 
ляцию выходной мощности пере- 
датчика различными звуковыми 
частотами. 

Примером такой аппаратуры 


является: наш отечественный 
комплект для радиоуправления 
моделями — «РУМ-1». 

Эта аппаратура уже не выпус- 
кается, но имеется в пользовании 
большинства кружков любите- 
лей судомодельного спорта. 

Приемник комплекта «РУМ-1», 
имеющий резонансное и поляри- 
зованные реле, действительно яв- 
ляется устаревшим, но он не мо- 
жет считаться непригодным к ус- 
тановке на моделях кораблей и 
судов, так как при соответствую- 
щем уходе и правильной экс- 
плуатации резонансное реле ра- 
ботает достаточно надежно. 

Мы предлагаем модернизиро- 
вать имеющиеся в пользовании 
комплекты «РУМ-1» путем заме- 
ны резонансного реле приемника 
ІС-фильтрами. 
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Рис. 2. 


Поляризованные реле также 
исключаются из схемы введением 
селективных реле (рис. 2). 

В этом случае, сохраняя лам- 
пы в приемнике, мы как бы со- 
здадим переходную конструкцию 
приемника от лампового к при- 
емнику целиком на полупровод- 
никовых приборах. 

Относительно больший вес по 
сравнению с безламповыми ма- 
логабаритными приемниками на 
триодах для судомодельного 
спорта в основном не имеет су- 
щественного значения. | 

Наша модель имеет достаточ- 
ное водоизмещение для размеще- 
ния модернизированного прием- 
ника «РУМ-|» с преобразовате- 
лем для питания анода ламп. 


РАДИОАППАРАТУРА МОДЕЛИ 


В комплект радиоуправляемо- 
го механизма входят: 

1) модернизированный. прием- 
ник «РУМ-І»; 

2) модернизированный 
датчик «РУМ-1»; 

9) пульт управления: 

4) антенна передатчика. 

Аппаратура позволяет испол- 
нять б поочередных команд в 
любой последовательности. 

В следующем выпуске альма- 
наха будет напечатана схема на 
32 команды с использованием 
этого же приемника и специаль- 


пере- 
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ного блока автоматики, размно- 
жающего команды. 

Радиус действия для моделей 
кораблей до 400 м, что более 
чем достаточно для участия в со- 


ревнованиях. 


МОДЕРНИЗИРОВАННЫЙ ПРИЕМНИК 
«РУМ-1» 


Принципиальная схема прием- 
ника приведена на рисунке 1. 
В приемнике «РУМ-І» надеж- 
ность замыкания механических 
контактов язычкового резонанс- 
ного реле под действием влаги 
и попадающей пыли со време- 
нем нарушается. Кроме того, по- 
лоса пропускания отдельных ка- 
налов в приемнике «РУМ-1» 
оказывается узкой, что часто не 
согласуется с возможной неста- 
бильностью частоты командного 
генератора. 


Переход к  частотно-избира- 
тельной системе, построенной на 
Г.С-фильтрах, избавит полностью 
от этих недостатков. 


Модернизация приемника 
«РУМ-1» и заключается в замене 
резонансного реле Г1.С-фильтра- 
ми, которые совместно с реле ти- 
па «РЭС-10» и триодами образу- 
ют селективные реле (рис. 2), 
которые позволяют исключить из 


схемы приемника поляризован- 
ные реле. 
Основным селективным эле- 


ментом схемы является Г-образ- 
ный фильтр (рис. 3). На всех 
частотах, кроме резонансной, он 
представляет собой малое сопро- 
тивление (на резонансной часто- 
те оно большое). Поэтому, если 
частота входного сигнала не рав- 


Схема Г-образного фильтра | С 


Рис. 3. 


на резонансной частоте [С- 
фильтра, то на выходе его напря- 
жение будет отсутствовать. 


В этом случае контур будет шун- 
тировать выход фильтра и все 
напряжение упадет на сопротив- 
лении К. Если частота входного 
сигнала будет равна резонансной 
частоте контура, то на выходе 
его напряжение будет равно на- 
пряжению, прикладываемому к 
его входу, так как контур в этом 
случае не оказывает шунтирую- 
щего действия. 


Работает схема следующим 00- 
разом. При отсутствии входного 
сигнала через обмотку реле Р, 
течет ток в 1 ма, так как такой 
режим схемы соответствует вы- 
сокой чувствительности и обес- 
печивает достаточно большой пе- 
репад тока в обмотке реле. 
В этом случае транзистор дол- 
жен быть приоткрыт, что дости- 
гается соединением базы тран- 
зистора через сопротивление Р, 
с минусом батареи Ек. При по- 
ступлении на вход сигнала с ча- 


стотой, не равной резонансной 
частоте [С-контура, транзистор 
остается в подзапертом состоя- 


нии, так как входной сигнал за 
счет шунтируюшего действия 
контура не достигает базы. Но 
если частота равна резонансной, 
то сигнал без потерь приклады- 
вается к базе транзистора, уси- 


ливается, выпрямляется диодом 
Д, и по цепи обратной связи 
через обмотку катушки Lı 


опять приходит. на базу транзи- 
стора, вводя его в режим пасы- 
щения. 


При уменьшении сопротивле- 
ния Юз чувствительность схемы 
повышается, но при этом сни- 
жаются селективные “свойства 


схемы (то есть чувствительность. 


к изменению частоты). 


Для надежной работы ков 
фильтра напряжение, подавасмос 
на его вход, должно быть стро- 
го постоянным и не должно за- 
висеть от величины командного 
сигнала, которая изменяется 
в зависимости от расстояния 
между передатчиком и прием- 
ником. Кроме того, с включе- 
нием более высокочастотного 
канала амплитуда тоже увеличи- 
вается. | 


В нашем случае изменение на- 
пряжения с выходной лампы 
приемника колеблется от 18 до 
30 в, поэтому необходимо поста- 
вить промежуточный каскад для 
ограничения напряжения. 


Каскад (рис. 4) собирается на 
полупроводниковом _ триоде и 


م 


| 


2 Выходная 
лампа 
приемника 


- подключается к делителю анода 
выходной лампы приемника, как 

| ‚показано на рисунках 1 и 4. 

° Сопротивление К, равное 400 ом, 

° подбирается так, чтобы амплиту- 
| да сигнала в точке «А» на рас- 
° стоянии приемника от передатчи- 
ка, равном | м, была равна 1 в. 
Сопротивление Ю лучше всего 
поставить переменным, чтобы 
со плавно менять ограничение, ко- 
° торое должно наступать одновре- 
менно и сверху и снизу. 
Потом сопротивление можно 
_ заменить на постоянное. Для это- 
хо. каскада можно взять тран- 
‚ зисторы 1113--1116 с коэффициен- 
`том усиления В=40- 100. Диоды 
могут быть Д2, ДӨ. 

Данные схемы следующие: 
_ Lı — индуктивность одного из ка- 
налов приемника, Сз--0,05 мкф, 
С, -< 3,0 108, С, 3,0 х 108. 
_ Ёз подбирается так, чтобы поло- 
са частоты, при которой сраба- 
оо тывает реле, была не более 
110 гц. Если полоса последних 
двух каналов получится 150-- 
200 гц, то это можно считать 
нормальным и дальнейшее нала- 
о прекратить. В, зависи- 
мости от частоты, на которую 
настроен один из фильтров, со- 
° противление в базе будет коле- 
- баться от 75 до 180 ком. №} под- 
бирается таким, чтобы ток кол- 
_ лектора был равен 1 ма. При- 
мерно оно составляет 430-- 
500 ком. Дъ — германиевый диод 
„типа Д2 или ДЭ с прямым со- 
را‎ 20— 100 ом, обрат- 
Е ным — не менее 0,5 Мом. Тран- 
` зисторы можно взять [114- 5 
_ 6 коэффициентом В = 50- 70. 
РЕ. — электромагнитные ре- 
_ ле типа «РЭС-10», паспорт 302, 
"с сопротивлением обмотки 630 ом. 


р, 


Рис. 4. 


Можно 
«РСМ-1», 


применить и реле 
но тогда нужно у них 
перемотать катушку. Правда, 
увеличатся габариты, но реле 
«РСМ» проще приобрести: они 
часто продаются в магазинах 
«Пионер», «Электротовары», «Ра- 
диотовары» и др. 

Конденсаторы лучше всего ис- 
пользовать малогабаритные — 
ЭМ, МБМ, БМ, КДС. Сопротив- 
ления — УЛМ или МЛТ на 0,5 
или 0,25 вт. Напряжение Ек, рав- 
ное 9 в, вызвано необходимостью 
иметь стабильное питание тран- 
зисторов. Его могут обеспечить 
2 батарейки «КБС-0,5», соеди- 
ненные последовательно. От пре- 
образователя, питающего анод 
приемника, это напряжение без 
дополнительной стабилизации 
получить нельзя. 

Введение стабилизации услож- 
нит схему и все же не будет от- 
вечать требованию питания се- 
лективных реле. 

Недостатком питания > селек- 
тивных реле от преобразователя 
является резкое изменение на- 
пряжения на выходе преобразо- 
вателя от нагрузки. Если при по- 
даче командного сигнала вклю- 
чится одно из выходных реле 
приемника, то общее напряжение 
на выходе преобразователя 
уменьшится и нарушится общий 
режим работы приемника. 

Питать эту схему можно и от 
одной батарейки «КБС-0,5» на- 
пряжением 4,5 в, но тогда вмес- 
то реле «РЭС-10» с паспортом 
302 надо брать реле с паспортом 
303 и сопротивлением обмотки 
катушки, равным 120 ом, так как 
катушка реле является нагруз- 
кой, а чем меньше сопротивление 
нагрузки, тем ниже коэффициент 


усиления каскада по напряже- 
нию (менее 
работать обратная связь и ухуд- 
шатся селективные свойства схе- 


МЫ). 
Питания от двух батареск 
«КБС-0,5» напряжением 4,5 8 · 


при непрерывной работе хватит 
на 25—30 часов. 

В продаже имеются батарейки 
«КБС-0,5», на которых указано 
напряжение 3,7 в. Такое напря- 
жение будет в том случае, если 
батарейка имеет нагрузку в ви- 
де лампочки для карманного фо- 
наря, потребляющей ток 0,28 а. 
При всех других меньших на- 
грузках, в том числе и в данном 


случае, напряжение батарейки 
будет 4,5 6. 

Чтобы приступить к сборке и 
монтажу частотных фильтров, 
вначале необходимо намотать 


6 катушек со следующими дан- 
ными: [1=1,2 гн (1400 витков); 
ور]‎ = 10 гн (1200 витков); 
[з=0,7 гн (1000 витков); [4= 
-0,5 гн (900 витков); 15--0,Згн 
(700 витков); /5= 0,2 гн (550 вит- 
ков). Диаметр провода во всех 
случаях равен 0,08 мм. Намотку 
катушек | удобно производить 
челноком, специально для этого 
спаянным из медной проволоки 
диаметром 0,8—1,0 мм. Все ка- 
тушки наматываются на кольцах 
диаметром 10—13 мм, у ۰ 
торых коэффициент и не ни- 
же 1000. 

В случае, если проницаемость 
колец будет выше, то количество 
витков соответственно  умень- 
шится. Например, если имеются 
кольца с и=2000, то количество 
витков каждой катушки умень- 
шится вдвое. Можно сложить 
вместе два или три кольца. 


Если габариты и вес приемни- 
ка особенно не лимитируются, 
то для нашей модели можно 
вместо колец применить броне- 
вые сердечники СБ-1; СБ-2; 
СБ-3; ОБ-12; ОБ-20. Намотка их 
также ведется проводом диамет- 
ром 0,08 мм до заполнения. Нуж- 
ная резонансная частота подби- 
рается изменением величины ем- 
кости конденсатора. 


Вначале желательно схемы 
всех 6 каналов собрать отдельно 
на плате из текстолита или орг- 
стекла. Затем следует настроить 
каждый канал на нужную часто- 
ту: = 450 гц; Б = 710 гц; В = 
= 1050 гц; 4 = 1390 гц; Б = 
= 1715 гц; Гб = 2100 гц. Ж 

Если при настройке будут 
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эффективно будет. 


Ч 


большие отклонения от резонанс- 
ной частоты, то нужно изменить 


‚количество витков катушки. Точ- 


ная подстройка производится 
подбором конденсаторов. Причем 
из конденсаторов одного и того 
же номинала можно подобрать 
нужный, учитывая погрешность, 
которая составляет 209. 

Измерение индуктивностей на- 
до производить прибором «УМ-2» 
или «А4-М». 

Реле «РЭС-10», ставящиеся в 
схему, должны четко срабаты- 
вать от 4 в напряжения. Для это- 
го перед установкой у них надо 


ослабить натяжение пружины 
якоря. Однако от небольшой 
тряски якорь реле не должен 


вибрировать. Настройка каналов 
производится следующим обра- 
зом. 

Нужно соединить параллельно 
все 6 входов и через конденса- 
тор (3,0 мкфх10 в) подать си- 
нусоидальный сигнал с напряже- 
нием по амплитуде 1 в от како- 
го-либо генератора звуковой час- 
тоты, например «ЗГ-10». В кол- 
лекторную цепь между реле и 


проводом питания Ёк = 9,0 в 
включить миллиамперметр со 
шкалой 0—30 ма, затем подо- 


брать сопротивление А; так, что- 
бы ток при отсутствии сигнала 
был равен 1 ма. Если ток будет 
равен току насыщения транзис- 


тора, значит транзистор пробит 


и его необходимо заменить. 
При подключении параллельно 
сопротивлению А; сопротивления 
порядка |: 2 ком должно четко 
сработать выходное реле данно- 
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Рис. 5. 


го канала. Затем снимается час- 
тотная характеристика селектив- 
ного реле 1-го канала. Для это- 
го записываются показания мил- 
лиамперметра на различных час- 
тотах сигнала от звукового ге- 
нератора. Если полоса частот 
срабатывания реле равна 100-- 


110 гц, то дальнейшей наладки 


не требуется. Точно так же по- 


ступают с остальными пятью ка- 


налами. 


Полностью ` отлаженные все 


6 каналов подключаются к при- 
емнику. 


Как уже упоминалось ранее, 
резонансное и поляризованные ре- 
ле снимаются с платы приемни- 
ка «РУМ-1» совсем. Вместо ре- 
зонансного реле ставится нагру- 
зочное сопротивление Ro, равное 


` 3,6 ком. При этом сопротивление 


Юз подбирается так, чтобы поло- 
са срабатывания реле не превы- 
шала 110 ۰ 


Напомним, что с увеличением 
этого сопротивления увеличива- 
ются селективные свойства схе- 
МЫ. 


МОДЕРНИЗИРОВАННЫЙ ПЕРЕДАТЧИК 
`«РУМ-1» 
Незначительная переделка в 


передатчиќе не требует большой 
затраты времени. 


Модулятор передатчика 
«РУМ-1» генерирует частоту 
200-- 500 гц, но уже с частоты 
200 гц амплитуда на выходе мо- 
дулятора резко падает, а это 
приводит к уменьшению коэф- 


- 


ПУЛЬТ УПРАВЛЕНИЯ 


несущей 


фициента модуляции 

частоты, то. есть к уменьшению 
выходной мощности  передат- 
чика. | 


Для того чтобы расширить ди- 
апазон со стороны высоких гене- 
рируемых частот, необходимо 
выпаять конденсатор Св-<0,1 мкф, 
а вместо конденсатора Ст- 
-0,02 мкф впаять конденсатор 
КБГИ-0,01 мкф. · 

В пульте управления сопро- 
тивления و‎ следует заме- 
нить на номиналы, указанные в 
схеме на рисунке 5. 


Подстройка частот модуляции 
сопротивлениями R72 Кі произ- 
водится только в лабораторных 
условиях при общей наладке ап- 
паратуры, после чего эти сопро- 
тивления контрятся. ` 


Первый канал пульта управле- 
ния настраивается на резонанс- 
ную частоту селективного реле 
І-го канала (һ--450 гц). Для 
этого из передатчика нужно вы- 
нуть лампы 21111]. С точек, обоз- 
наченных на рисунке 5 («1»; 
«1»), напряжение подается на 
вертикальный вход осциллогра- 
фа. На горизонтальный вход по- 
дается напряжение от звукового 
генератора; и по фигуре Лиссажу 
определяется частота генерации. 
модулятора. Изменяя сопротив- 
ление .R7, добиваются равенства 
частот модулятора и резонансной: 
частоты селективного реле 1-го 
канала. 

Если ‘изменением сопротивле- 
ния Ку равенства частот добить- 
ся. невозможно, то следует изме- 
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о вить величину сопротивления 
"Ку, уменьшая или увеличивая 
_ его в зависимости от частоты мо- 
| дулятора. 

Таким же образом производит- 
· ся настройка всех остальных пя- 

_ ти каналов. 

При работе с приемником на 

.ЕС-фильтрах никакой подстрой- 
ки частот модулятора перед 
ртом не У на ее произе 


| КОНТАЖ ДЕШИФРАТОРА ПРИЕМНИКА 


На старой плате сверлятся от- 
“верстия диаметром | мм. Затем 
ов них вбиваются кусочки медно- 
ого провода — «гвоздики», предва- 
 рительно луженные, длипой 
10 ۰ ۱ 
"Со стороны деталей «гвоздик» 


должен выходить не более чем 
на 5 мм, а со стороны монта- 
жа — на 2-4 мм (рис. 6,8). 

Все детали монтируются на 
«гвоздиках». Такой способ мон- 
тажа надежен даже при боль- 
ших вибрациях. 

На плате со стороны располо- 
жения ‘деталей не делается ника- 
ких соединений между «гвозди- 
ками», все соединения выпол- 
няются с обратной стороны "пла- 
ты проводом диаметром 0,4— 
= 0,5 мм в хлорвиниловой изоля- 
ЦИИ. 

Перед началом монтажа на 
все отводы транзисторов необхо- 
димо надеть хлорвиниловые тру- 
бочки (рис. 6,0). Они хорошо 
предохраняют от замыкания кор- 
пус транзистора с «гвоздиками». 
Особое внимание следует обра- 
тить на заделку выводов катушек 
индуктивностей. Их лучше всего 
делать тем же проводом, что и 
намотку, но с последующим скру- 
чиванием в 4—5 раз. қ 

После подгонки индуктивнос- 
тей катушки тщательно обматы- 
ваются тонкой лакотканью. Если 
ферритовые кольца после обмот- 
ки лакотканью не представляет- 
ся возможным закрепить винта- 
ми из-за малого отверстия, ос- 
тавшегося после обмотки, то 
нужно поступить следующим о6- 
разом (см. рис. 7). 


Надо выточить из плексигласа 
круглую палочку диаметром, 
равным оставшемуся внутрен- 
нему отверстию после намотки. 
Длина палочки в каждом случае 
равна высоте фильтра и толщи- 
не платы, на которой он будет 
крепиться, плюс по 2 мл с каж- 
дой стороны. 


Паяльник 


| Шайба 
Обмотка 
катушки 


заклепка 
Плата 


ЗЭН ТАҚЫР приемника 
Ж ЖА 8 ЖЖ 
Рис. 7. 


В качестве шайбы надо брать 
мягкий материал -- картон, ко- 
жу и т. п. Затем с одной и дру- 
гой стороны паяльником размяг- 
чить концы и каким-либо плос- 
ким. металлическим предметом 
придавить их к шайбе. Получит- 
ся хорошая плексигласовая за- 
клепка, надежно удерживающая 
фильтр. 

В случае, если во вновь орга- 
низованном кружке любителей 
судомодельного спорта нет гото- 
вого комплекта «РУМ-1» для пе- 
ределки, можно изготовить аппа- 
ратуру самим. При этом мы ре- 
комендуем собирать прием- 
ник не на трех лампах, а по схе- 


мам и описаниям, опубликован- 
ным в предыдущих выпусках 
«ЮМК». 


В восьмом выпуске нашего 
сборника (1964 год) вы найдеге 
схему передатчика «РУМ-1» с 
изменениями, направленными на 
удобства пользования им в ус- 
ловиях соревнований. Однако 
любителям судомодельного спор- 
та нет необходимости иметь пе- 
редатчик, в корпус которого 
вмонтированы кнопки пульта уп- 
равления. По правилам соревно- 
ваний в судомоделизме спортс- 
мен, управляющий моделью на 
дистанции, не имеет права пере- 
двигаться на старте, а обязан 
стоять на одном месте, указан- 
ном судейской коллегией. Позто- 
му совсем не обязательно пере- 
датчик и пульт управления 06%- 
единять в моноблоке. 

Для судомоделистов очень 
удобен передатчик, питающийся 
от аккумуляторов с емкостью 
5--10 а · ч. Мы рекомендуем ис- 
пользовать щелочные аккумуля- 
торы КН-10. В случае если пере- 
датчик и пульт управления сде- 
ланы в одном корпусе, питать пе- 
редатчик можно от малогабарит- 
ных аккумуляторов или батареек. 
Аккумуляторы КН-10 можно ку- 
пить; они надежны и неприхотли- 
вы в эксплуатации. Небольшой 
ящик для 5—6 банок аккумуля- · 
торов не будет большой помехой 
на соревнованиях и тем более. 
на любительских запусках мо- 
дели. Надежность же питания ап-. 
паратуры значительно возрас- 
тет. | 
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«Во мраке лишь слабо мерцал 
экран и чуть слышался снару- 
жи постоянный шум моря. Где- 
то в невероятной дали возник 
низкий, такой густой, что ка- 
зался ощутимой силой, звук. Он 
усиливался, сотрясая комнату и 
сердца слушателей, и вдруг 
упал, повышаясь в тоне, разбил- 
ся и рассыпался на миллионы 
хрустальных осколков. В тем- 
ном воздухе замелькали крохот- 
ные оранжевые искорки... 

Широкие каскады могучих 
звуков в сопровождении разно- 
цветных ослепительных перели- 
вов света падали вниз, понижа- 
ясь и ослабевая)« и  меркли 
в меланхолическом ритме сияю- 
щие огни. Вновь что-то узкое и 
порывистое забилось в падаю- 
щих каскадах, 
огни начали ритмическое тан- 
цующее восхождение... 

Третья часть симфонии нача- 
лась мерной поступью басовых 
нот, в такт которым загорались 
и гасли уходящие в бездну бес- 
конечности и времени синие фо- 
нари. Прилив грозно ступающих 
басов усиливался, и ритм их 
учащался, переходя в отрыги- 
стую и зловещую мелодию. Си- 
ние огни казались цветами, гну- 
шимися на тонких огненных 
стебельках. Печально никли они 
под наплывом низких, гремя- 
щих и трубящих нот, угасая 
вдали...» 


Это отрывок из хорошо зна- 


комой вам книги И. Ефремова 
«Туманность Андромеды». Ав- 
тор рассказывает, как исполня- 
лась цветомузыкальная «симфо- 
ния фа минор цветовой тональ- 
ности 4,750 мю». Странное на- 
звание, но ведь действие проис- 
ходит в очень-очень далеком бу- 
дущем человечества. 

Однако цветомузыка — удел 
не только далеких поколений. 
Уже сейчас существуют цвето- 
музыкальные установки. Одну 
из них вы, наверное, видели 
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и опять синие. 


в павильоне «Юные натурали- 
сты и техники» на ВДНХ. Скон- 
струировали и построили ее ре- 
бята из Октябрьского дома пио- 
неров города ‘Свердловска, на- 
звали «Радугой». Ребята мон- 
тировали «Радугу» по блокам. 
В ее создании участвовало не- 
сколько групп, по 3—4 человека 
в каждой. Руководили конструк- 
торскими группами тоже ребя- 
та-десятиклассники Жора Око- 
нишников, Авик Рабинович, 
Ира Осинцева и другие. 


Вы, конечно, хотели бы 
узнать, как устроена цветомузы- 
кальная установка, как ее сде- 
лать? Конечно. Но чтобы стало 
ясно, на каких законах основа- 
на цветомузыка, мы сначала 
расскажем об истории возникно- 
вения союза музыки и цвета. 


Музыка! Сколько разнообраз- 
ных красочных представлений, 
мыслей, сколько ярких ассоциа- 
ций возникает у нас, когда мы 
слушаем ее! 


Вот она стремительна и поры- 
виста, как горный поток, вели- 
чава и грозна, как бушующее 
море. Музыка и героически тор- 
жественная, рисующая борьбу, 
сражение, победу. Музыка неж- 
но чарующая вызывает у слу- 
шателя другое настроение. Это 
светлые мечты, теплые воспоми- 
нания юности, нежные песни 
дружбы... 

Слушая музыку, мы невольно 
«видим» и морской прибой, и 
блеск молнии в грозовом небе, 
и картины сражений. 


В зависимости от настроения 
мы видим просыпающуюся при- 
роду, неслышный полет птиц 
в небе и осенний лес. 


Эти мысли невольно прихо- 
дят на ум, когда смотришь на 
экран цветомузыкальной уста- 
новки. Цветомузыка! Музыка и 
цвет! Союз двух самых прекрас- 
ных муз на земле. Для многих 
из нас цветомузыка — понятие 
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еше новое и не совсем привыч- 
ное. 

Человек издавна стремился 
усилить свое “представление 
о музыке. В конце ХУП века 
некоторые композиторы пишут 
произведения, в которых на по- 
мощь музыке приходит цвет и 
запах. Делаются попытки по- 
строить музыкальный  инстру- 
мент, который бы, кроме зву- 
ков, «издавал» запах и цвет. 

Например, в 1891 году в Па- 
риже было проведено публичное 
представление, в котором соче- 
тались музыка, цвет и запах. 
Поставленное произведение но- 
сило интригующее название 
«Песнь о Соломоне» — симфо- 
ния духовной любви в восьми 
музыкальных частях и трех па- 
рафразах. Сценарий был нани- 
сан Полем Реапара, «музыкаль- 
ные ощущения» по Фламену де 
Ламбрел (имеется в виду ком- 
позитор). 

Но зритель, слушая эти про- 
изведения, не испытывал ниче- 
го, кроме досады. От изобрета- 
телей ускользало что-то основ- 
ное: не было главного — связи 
между музыкой и цветом. 

Говорят, что некоторые люди 
звуки не только слышат, но и 
«видят». Причем определеыные 
звуки окрашиваются в их пред- 
ставлении В определенный, 
только им присущий цвет. 

Для человека, наделенного 
этим чувством, звуки существу- 
ют не сами по себе, а в сочета- 
нии с цветом. 

Синопсия — чувство организ- 
ма, связывающее музыкальные 
звуки с определенными цвето- 
выми сочетаниями. В представ- 
лении разных людей одни и те 
же звуки могут окрашиваться 
в разные цвета. 

«Видением» звуков  (синоп- 
сией) обладал, например, знаме- 
нитый русский композитор Але- 
ксандр Скрябин. Основываясь 
на своем чувстве «видеть» звук, 
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он написал симфоническую по- 
эму «Прометей». В эту поэму 
Скрябин ввел строку «люкс», 
в которой знаками записаны 
обозначения цветов, соответ- 


ствующие тому или другому ме- 
о сту произведения. 
_ кальная поэма дважды исполня- 


Цветомузы- 


лась при жизни композитора, 
но успеха не имела из-за несо- 
вершенства техники тех дней. 
Была цветомузыка, Мо не было 
инструмента, на котором мож- 
но было бы исполнять это гени- 
альное творение человека. 

Прошли годы.  Освобожден- 
ный народ, словно сказочный 
Прометей, расправил крылья. 
Бурное развитие науки, искус- 
ства, техники сделало возмож- 
ным то, о чем мечтали лучшие 
умы человечества. 

1960 год. Лондон. В одном из 
концертных залов исполняется 
первая в мире цветомузыкаль- 
ная программа на установке, 
привезенной советскими учены- 
ми из Москвы. «Итальянское 
каприччио» Чайковского, «Ис- 
панское каприччио» Римского- 
Корсакова, «Венгерская рапсо- 
дия» Листа. 

Цветомузыкальная программа 
исполнялась на аппаратуре, соз- 
данной в Институте автомати- 
ки и телемеханики Академии 
наук СССР под руководством 
профессора А. Ф. Лернера и ин- 
женера К. Л. Леонтьева. Этим 
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выступлением было положено 
начало новому виду искусства— 
цветомузыке. Впервые в мире 
была осуществлена идея соеди- 
нения музыки и цвета, выпол- 
ненная на научной основе. 

Теперь мы вернемся к цвето- 
музыкальной установке, постро- 
енной свердловскими школьни- 
ками. 


Блок-схема установки приве- 
дена на рисунке 1. Установка 
состоит из двух самостоятель- 
ных каналов — канала цвета и 
канала звука. 


Канал цвета имеет входной 
усилитель, усиливающий звуко- 
вую программу, которая посту- 
пает на вход от источника зву- 
ка (микрофон, звукосниматель, 
магнитофон). Усиленный сиг- 
нал воздействует на вход шести 
частотно-избирательных  усили- 
телей, каждый из которых на- 
строен на пропускание узкой по- 
лосы частот جر آ۵/‎ ۰ 

Суммарная полоса частот, 
пропускаемая этими  усилите- 
лями, лежит в пределах от 100 
до 3000 ги. 


Сигналы, выделенные частот- 
но-избирательными  усилителя- 
ми (фильтрами), попадают 
в блок коммутации программы 
(блок преобразования). 

В блоке коммутации имеется 
возможность сгруппировать от- 
дельные сигналы в самых раз- 
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личных комбинапиях. С выхода 
этого блока снимаются три сиг- 
нала с различными частотными 
составляющими. В блоке комму- 
тации отдельные фильтры со- 
гласно задуманной композито- 
ром световой партитуре (строки 
«люкс») могут быть скоммути- 
рованы на различные цветовые 
источники, причем по желанию 
автора произведения отдельные 
цвета могут быть вообще исклю- 
чены из воспроизводимого спек- 
тра. Например, можно исклю- 
чить зеленый цвет, и тогда на 
экране будут смешиваться крас- 
ный и синий цвета. Затем сиг- 
нал поступает на усилители цве- 
та, которые представляют собою 
усилители постоянного тока. 

В блоке цвета имеются три 
усилителя цвета: красный, зе- 
леный и синий. Суммарный сиг- 
нал воздействует на один из 
усилителей цвета, вызывает све- 


чение лампы накаливания, 
имеющей красный фильтр Ё 
(соответственно — зеленый 3 


или синий С). 

При поступлении музыкаль- 
ной программы на вход усили- 
теля входной сигнал, имея ме- 
няющийся во времени частотный 
состав и меняющуюся громкость 
(в зависимости от характера ис- 
полняемого произведения), 006- 
спечивает появление напряже- 
ния различной величины на 
входе каналов КЕ, 3, С, что вы- 
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зывает различную яркость 
свечения красной, зеленой или 
синей ламп. 

Свет этих ламп, смешиваясь, 
дает возможность создать бога- 
тейшую гамму красочных цве- 
товых тонов. Полученный цве- 
товой тон проецируется на эк- 
ран установки. В каждый мо- 
мент времени цвет экрана зави- 
сит от частоты звуков, состав- 
ляющих мелодию, а яркость 
свечения — от громкости зву- 
чания. 

Как мы уже упоминали, ис- 
точниками света являются лам- 
пы накаливания, помещенные 
в хромированные отражатели 
специальной формы. В каждом 
канале включены три лампы 
мощностью 75 вт. Применение 
вместо ламп накаливания ксе- 
ноновых ламп постоянного тока 
типа ДКСШ-1000Б (или 
ДКСШ-200Б) значительно улуч- 
шит спектр и увеличит яркость 


экрана. 
Теперь посмотрим, как рабо- 
тают отдельные узлы цвето- 


музыкальной установки. 


ПРИНЦИПИАЛЬНАЯ СХЕМА 


Входной усилитель собран на 
лампах 68 и 6Н8С (см. рис. 2). 

Сигнал с адаптера, магнито- 
фона или микрофона (с выхода 
микрофона снимается более сла- 
бый сигнал, чем с адаптера, и 
его нужно усиливать) поступает 
на управляющую сетку лампы 
6Ж8 (Л). В цепь сетки включено 
переменное сопротивление, кото- 
рое является регулятором гром- 
кости. 


В катод лампы 6Ж8 включено 
катодное сопротивление на 
2 ком, которое зашунтировано 
злектролитическим конденсато- 
ром. Величину сопротивления 
желательно выдержать с точ- 
ностью до 1%. Усиленный сиг- 
нал снимается с анода лампы 
6228 и через конденсатор 
01 мкф подается на лам- 
пу 6Н8С. Лампа 6Н8 работает 
по схеме катодного повторителя. 
Почему дано такое название 
этой 7 | 

Особенность усилительного 
каскада, собранного по схеме 
катодного повторителя, заклю- 
чается в том, что все выходное 
напряжение приложено между 
сеткой и катодом лампы и вы- 
читается из входного сигнала 
(рис. 3). В каскаде получается 
стопроцентная обратная связь 
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Рис. 2. 


по напряжению. Через сопро- 
тивление протекает не только 
переменная составляющая, но и 
постоянная составляющая  ка- 
тодного тока лампы R« =R, + №. 
Поэтому на сетку лампы подает- 
ся смещение ی لا‎ =^А, · Jx. Вели- 
чина этого смещения должна 
быть меньше, чем Ё„.1„. В этом 
случае сопротивление утечки Rc 
лампы присоединяют к части 
сопротивления Rx. Тогда мы по- 
лучим схему, приведенную на 
рисунке 2. 

В этом варианте обратная 
связь уже не получится стопро- 
центной. Коэффициент усиления 
каскада с катодной нагрузкой 
остается меньше единицы или 
равным единице. Напряжение 
на выходе каскада по величине 
и фазе повторяет напряжение 
сигнала на его входе. Обладая 
малым коэффициентом  усиле- 
ния напряжения, каскад с ка- 
тодной нагрузкой имеет боль- 
шой коэффициент усиления по 
току. 

Необходимо отметить и еще 
два замечательных свойства 
каскада с катодным повторите- 
лем. Напряжение на его входе 
и напряжение на выходе равны 
(или близки) по величине, и, 


что самое главное, выходное 
сопротивление каскада много 
меньше входного... Это очень 


важно для работы схемы фильт- 
ров. 

Итак, сигнал снимается с со- 
противления R = 4 ком, включен- 
ного в катод лампы 6Н8. Двой- 
ной триод 6Н8 в нашей схеме 
«переделан» в триод. Для этого 
анод правого триода соединяет- 
ся с анодом левого, сетка пра- 
вого триода согдиняется с сет- 
кой левого, а также соединяют- 


ся катоды. Через переходную 
емкость С, равную 1 мкф, сиг- 
нал подается на фильтры (ча- 
стотно-избирательные усили- 
тели). 


ФИЛЬТРЫ 


Самым ответственным блоком 
цветомузыкальной установки 
являются фильтры. Они, как 
уже отмечалось выше, нужны 
для того, чтобы разделить спектр 
музыкального произведения (или 
частотный” спектр речи) на от- 
дельные частотные составляю- 
щие. От точности и тщатель- 
ности настройки фильтров во 
многом зависит качество рабо- 
ты всей установки. 

В радиотехнике нашли широ- 
кое применение два вида фильт- 
ров: 

1) фильтры с использованием 
индуктивности и емкости в ка- 
честве «заграждающего» элемен- 
та (І/С-фильтры); 

2) фильтры с использованием 
сопротивления емкости (КС- 
фильтры). 

1.С-фильтры хорошо работают 
на частотах свыше 10 кгц.-На 
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частотах звукового диапазона 
| применение этих фильтров неце- 
__лесообразно, так как катушка 
индуктивности содержит боль- 
| шое количество витков провода. 
_ Габариты такой катушки слиш- 
_ ком велики и неудобны. В связи 

с этим в цветомузыкальной ус- 
| тановке мы применили  КС- 
фильтры. Они просты в изго- 
_ товлении, надежны в работе, 
_ легко настраиваются. Так как 
любой фильтр, состоящий из 
‘сопротивления и конденсаторов, 
потребляет энергию, то он будет 
` вносить в схему некоторое «за- 
о тухание». Чтобы этого избежать, 
“фильтр соединяют с усилителем 
низкой частоты. , 
На рисунке 4 приведена схе- 
“ма простого однокаскадного из- 
_ бирательного усилителя с двой- 
ным Т-образным мостом. В за- 
_висимости от параметров схемы 
о можно настроить мост таким 
образом, что он будет пропу- 
_скать только нужные нам ча- 
стоты. Если, например, нам не- 
_ обходимо из всего звукового 
` спектра выделить частоту 
_ 1000 гу, то включается фильтр, 
_ настроенный на частоту 1000 гц. 
"Ота частота пропускается без 
‘потерь, а для остальных частот 
“фильтр будет представлять боль- 
_шое сопротивление. С помощью 
` таких фильтров мы сможем вы- 
делить из общего спектра вос- 
производимых частот те часто- 
Е: которые человеческое ухо 
легко воспринимает и отличает 
_ друг от друга. Для этого спектр 
_ воспроизводимых частот делит- 
ся на 6 каналов. Следует заме- 
Е что чем больше берется 
залов, тем богаче будет цве- 
о овая гамма красок на экране. 
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Рис. 4. 
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В нашем устройстве суммар- 
ная полоса частот, пропускае- 
мая КС-фильтрами, установлена 
от 100 до 3000 гц. Этот диапа- 
зон характерен для основных 
звуков большинства музыкаль- 
ных инструментов. 


При создании первого вариан- 
та установки цветомузыки по- 
лоса частот находилась в преде- 
лах от 50 до 8000 гц. Но как 
показала опытная проверка, ча- 
стота в 50 ги засвечивала экран 
от наводок, возникающих в це- 
пях переменного тока. То же 
самое наблюдалось с частотами, 
лежащими в пределах 4000— 
8000 гц (шипение грампласти- 
нок, плохая фильтрация в вы- 
прямителе и т. п.). Поэтому во 
втором варианте спектр частот 
выбран в пределах 100-3000 гц. 


Сигналы, выделенные частот- 
но-избирательными  усилителя- 


ми, коммутируются в различных . 


сочетаниях переключателем 
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программы преобразования 
(группа ключей КТРО). Пере- 
ключателями же они объеди- 
няются в три группы (с различ- 
ными составляющими) и по- 
даются соответственно на входы 
усилителей канала Ё, канала 8 
и канала С. 


УСИЛИТЕЛИ КАНАЛОВ ЦВЕТА 


Усилитель цветового канала 
предназначен для усиления сум- 
марного сигнала, полученного 
в блоке частотно-избирательных 
усилителей. Усилитель цветового 
канала имеет два каскада: 
предварительный (на лам- 
пе 6116С) и оконечный (на лам- 
пе  6Н5С). Предварительный 
усилитель выполнен по реостат- 
но-трансформаторной схеме. 
Связь предварительного каска- 
да с оконечным — трансформа- 
торная. После схемы коммута- 
ции частотно-избирательных 
усилителей сигнал усиливается 
лампой 616С и подается на 
выпрямитель, выполненный по 
мостовой схеме на германиевых 
диодах ДУЖ или ДТБ (рис. 5). 

Выходной, или конечный, кас- 
кад представляет собой усили- 
тель постоянного тока на мощ- 
ном двойном триоде 6Н5С, у ко- 
торого оба триода включены 
параллельно. В анодную цепь 
ламп 6Н5С включены лампы 
накаливания (220 в, 15 вт). 
Предварительный и оконечный 
каскады образуют цветовой ка- 
нал. Таких одинаковых кана- 
лов в установке три: красный, 
зеленый и синий. 

А почему каналов цвета три, 
а не семь? Этот вопрос очень 
часто задают юные конструкто- 
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Рис. 6. 


ры при знакомстве с установ- 
кой цветомузыки. «Ведь основ- 
ных цветов в спектре семь», — 
говорят они. Так давайте загля- 
нем в загадочную область света 
и цвета. 

Мысль о том, что всякий цвет 
может быть получен путем сме- 
шения трех цветов, впервые вы- 
сказал великий русский ученый 
М. В. Ломоносов. 

1 июня 1756 года. Петербург. 
Мраморный зал публичного со- 
брания Академии наук. Ломо- 
носов говорит: «Наконец нахо- 
жу, что от первого рода эфира 
происходит цвет красный, от 
второго желтый, от третьего го- 
лубой. Прочие цвета изядеш 
от смешения первых...» 

Шли годы, ученые развивали 
и уточняли науку о цвете. И бы- 
ло окончательно установлено, 
что три основных цвета — это 
красный, зеленый и синий. Сме- 
шивая эти три цвета, можно 
получить любые другие цвета, 
в том числе и белый. 

Проделаем несложный опыт. 
Возьмем три проекционных фо- 
нара, дающие узкие пучки све- 
та. На пути пучка света первого 
проекционного фонаря  устано- 
вим красный цветофильтр, на 
пути второго — зеленый, на пу- 
ти третьего — синий и напра- 
вим разнойветные пучки света 
на белый рассеивающий экран 
так, чтобы они частично пере- 
крывали друг друга. В тех мес- 
тах экрана, где цветные пучки 
не перекрываются, мы видим 
красные, зеленые и синие цвета, 
там же, где они перекрываются 
попарно, получаются желтый, 
голубой и пурпурный цвета. 
В центре, где взаимно перекры- 
ваются все три пучка, получает- 
ся белое пятно. Но нуж- 
но помнить, что белый цвет об- 
разуется только при одном, со- 
вершенно определенном соотно- 
шении яркостей красного, зеле- 
ного и синего пятен на экране. 

Уровень напряжения раскач- 
ки, подаваемого на лампу 6Н5С, 
может контролироваться стре- 
лочным прибором — измерите- 
лем уровня И. При помощи га- 
летного переключателя измери- 
тель уровня может быть подклю- 
чен к одному из трех каналов, 


ЗВУКОВОЙ ТРАКТ 


Установка цветомузыки пред- 
ставляет собой обычный высоко- 
качественный усилитель часто- 


ты, на вход которого могут 
быть включены звукосниматель, 
магнитофон и микрофон. К вы- 
"ходу усилителя подключен гром- 
коговорящий агрегат (рис. 6). 
Элементы схемы усилителя и 
блок громкоговорителей обеспе- 
чивают ‘высокое качество вос- 


произведения музыки, регули- 
` рование тембра и громкости 
` звучания. 


Микрофонный усилитель вы- 
_ полнен на лампе 6Н9С, предко- 
_ нечный каскад смонтирован по 
| обычной фазоинверсной схеме 
на двойном триоде 6Н8С. Вы- 
ходной каскад, выполненный по 
двухтактной схеме на двух мощ- 
` ных триодах 6С4С, обеспечивает 
выходную мощность до 15 вт. 
| Для улучшения качества зву- 
` чания высших частот, помимс 
основных низкочастотных гром- 
_ коговорителей Гро и Гр» типа 
| 18А-26 (мощностью по 6 вт), 
_ через конденсатор С включен 
` высокочастотный громкогово- 
ритель типа 1ГД-9 (мощиостью 
1 вт) или ВГД. Подробное опи- 
сание усилителя приведено 
в журнале «Радио» № 1 за 
1952 год. В установке цветому- 
озьки может быть использован 
и любой другой усилитель низ- 
кой частоты с высоким качест- 
вом воспроизведения. 


ВЫПРЯМИТЕЛИ 


Выпрямителей в «Радуге» 
три. Один служит для питания 
входного усилителя и частотно- 
_ избирательных усилителей 
(фильтров) первого каскада уси- 
лителя цвета. Второй выпрями- 
тель осуществляет питание зву- 
кового канала (рис. 7). Третий 
выпрямитель — > однополупе- 
 риодный, служит для регулиро- 
вания яркости ламп накалива- 
ния, помещенных в экране. Он 
собран на одном диоде ДЖ. 
“Сглаживаюший фильтр — ти- 
па КС. Вместо дросселя приме- 
нено сопротивление, конденса- 
торы — электролитические. На- 
трузкой выпрямителя служит 
· переменное сопротивление, с ко- 
“торого напряжение снимается и 
подается на управляющие сетки 
“ламп 6Н5С. Подробная прин- 
· ципиальная схема всей установ- 
“ки приведена на рисунке 8. 


| КОНСТРУКТИВНОЕ ОФОРМЛЕНИЕ 
| УСТАНОВКИ 


1 154% ~ 22 
_ Звуковой и цветовой тракты, 


‘объединены на общем стальном 


а также блок питания установки. 


шасси, помещенном в кожухе. 
Размещение деталей на шасси 
видно на рисунке 9. 

На передней панели находят- 
ся основные органы управления 
и измеритель уровня раскачки 
(рис. 10). 

Трансформаторы ТР) и ТР; 
можно взять от телевизора 
«КВН-49» (железо 40X70 мм). 
Они имеют следующие данные: 

Г) сетевая обмотка — 360 вит- 
ков провода ПЭЛ-0,8; 

П) повышающая обмотка — 
590-590 витков провода 
ПӘЛ-0,29; 

ПІ) накал кенотрона — 9 вит- 
ков провода ПЭЛ-1,25; 

ГУ) накал ламп — 11 витков 
провода ПЭЛ-2,1. 

Трансформатор Тр 
Ш 20х20 мм): 

Ї обмотка — 1760 витков про- 
вода ПЭЛ-0,12; 

П обмотка — 
провода ПЭЛ-0,1. 

Трансформаторы ТР,,ТР,,ТР, 
для усилителей света изготов- 
ляются из железа Ш 10х15 
(можно применить железо и 
большего сечения): . у 

Т обмотка — 3000 витков, 

П обмотка — 3000 витков 
провода ПЭЛШО-0,1. 


(железо 


1018 витков 


100,0 x 150 
100 8 


Рис. Т; 


Ключи применяются типа 
КТРО, мошность сопротивле- 
ний — 0,25 вт, в анодах ламп 


6116С — 2 вт. Прибор, исполь- 
зуемый для индикации уровня 
в каналах. цвета, — микроам- 
перметр типа «М-24», переклю- 
чатели Ш, П, Пз, П, — галет- 
ного типа, переменные сопротив- 
ления — типа СП. Вспомога- 
тельные органы — подстройки 
(уровень сигнала и ширина ча- 
стотно-избирательных усилите- 
лей) размещены на шасси. 
Блок громкоговорителей 
оформлен в отдельном деревян- 
ном корпусе, облицованном 
цветным пластиком. На нем же 
размешается экран (рис. 11). 
Экран изготовлен из матирован- 
ного органического стекла, скле- 
ен в виде мозаики из отдельных 
кусков оргстекла. Экран пред- 
ставляет собой выпукло-вогну- 
тъй эллипс, напоминающий 
кристалл неправильной формы. 
Форма экрана может быть из- 
менена в зависимости от вкуса 
и фантазии конструктора. Если 
проецирование ведется на про- 
свет, то очень хорошие резуль- 
таты дает применение полизти- 
леновых пленок или кальки для 
туши. Если источники света ۲ 
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9 Има 


20% 


25,00 


ходятся за зрителем (проециро- 
вание на экран), то можно ис- 
пользовать повинол. 

В качестве светофильтров 
можно использовать пленки- 
фильтры, применяемые в цвет- 
ном кино. Но лучше всего при- 
` менять стандартные светофильт- 
ры следующих типов: 

1) красный КС-14 

КС-13 
толщина 3—5 мм 

2) зеленый 0-1 


30-6 

толщина 1 мм 
3) синий ФС-1 
СС-8 


толшина 1 мм г 

толщина 2 мм 

Эти светофильтры можно купить 
в фотокиномагазинах. 

Экран соединяется с установ- 
кой при помощи шестиконтакт- 
ного разъема. 

Составление программ при 
помощи ключей осуществляется 
композитором или конструкто- 
ром для каждого музыкального 
произведения в отдельности. По- 
ложение ключей записывается 
на специальные карточки, кото- 
рые следует сохранять. 

Для настройки цветомузы- 
кальной установки вам понадо- 
бятся авометр типа АВО-5 (или 
ТЕТ); осциллограф типа 90-7 и 
звуковой генератор. Настройку 
следует начинать с предвари- 
тельного усилителя, собранного 
на лампах 6Ж8 и 6Н8С. Прове- 
ряется режим работы ламп, 
а затем подается сигнал на 
вход со звукового генератора. 
После подключения осциллогра- 
фа к выходу катодного повтори- 
теля следует проверить форму 
сигнала. Затем можете перехо- 
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дить к настройке частотно- 12 отв. МЗ 
избирательных фильтров. Подав и 
на вход фильтра нужную часто- 
ту, измерьте напряжение на его 
выходе. С помощью переменно- 
го сопротивления добейтесь мак- 
симального выходного значения 
на этой частоте. Все фильтры 
должны иметь одинаковое вы- 
ходное напряжение. 


РАЗРЕЗ ПО АА 
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Усилители цвета настраивают- гл РА СТАЛЬНЫЕ 
ся как обычные усилители зву- Уголки 
ковой частоты. Лучше всего их 4-2мм | 


настраивать для каждого кана- 
ла цвета в отдельности. При этом 
следует обратить особое внима- 
ние на правильность включе- 
ния диодов ДТЖ (ДТД). 

Подав напряжение  смеще- 
ния Ис, установите начальное 
смешение на лампах 6Н5С. Для 
этого регулятор с сопротивлени- EEE 22 254 Кыа: 
ем 100 ком надо установить Елама 22: че И : ЕР ЕЗ 
в положение, при котором нити 3 {соз а 227 БОРОО УА э, еј асран 
ламп накаливания Лиз, ЛНи И 
Лн едва светятся. 

Налаживание канала звука 
сводится к подбору режима ламп 
и настройке акустической сис- 
темы. 


ж 
ж, 


Установка «Радуга» является 
одним из первых устройств цве- 
томузыки, созданных радиолю- 
бителями. Постройка ее доступ- 
на радиолюбителям средней 
квалификации в школах, на 
станциях юных техников, в клу- 
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ки усиливает эмоциональное 
воздействие музыки на челове- 
ка, способствует созданию «цве- 
томузыкальных» произведений. 
Мы думаем, что в недалеком 
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будушем в квартирах советских 
людей наряду с телевизорами, 
радиоприемниками, магнитофо- 
нами появятся установки цвето- 
музыки, которые доставят им 
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громадное зстетическое наслаж- 
дение. Конструирование  цвето- 
музыкальных установок будет 
содействовать развитию целого 
ряда новых устройств в автома- 
тике и телемеханике, кибернети- 
ке и психологии... 

Конечно, сейчас еще трудно 
предугадать пути, по которым 
пойдет развитие цветомузыки. 
Но ясно одно: цветомузыка по- 
лучила полное право на суще- 
ствование, и ее широкое приме- 
нение — дело недалекого буду- 
шего. Хотелось бы, чтобы радио- 
любители заинтересовались и 
увлеклись этим замечательным 
делом. 

Наши ребята будут рады ока- 
зать своим коллегам помощь 
в конструировании цветомузы- 
кальных установок. 

Пишите нам по адресу: Сверд- 
ловск, ул. Розы Люксембург, 3. 
Дом пионеров Октябрьского 
района, радиолаборатория. 


А. ГОРДИН 
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Корпус снятый с бол- 
ванки с отверстиями 
для окон и колодцев 


45 ногу» 
کک‎ Ч» 


СХЕМА КОРПУСА 


С УСТРОЙСТВОМ КОЛОДЦ 


зар: 
: 


БОЛВАНКА 


: 
2 
~ 
-% 
49 
ж + 
2 


11 | 


ч 


возлУ нои 
ПОЛУ КЕ 


Эта модель автомобиля — кор- 
довая. Ее построил моделист Сла- 
ва Чухаленко в кружке Киров- 
ской областной станции юных 
техников. 

Корпус модели выклеивается 
из папье-маше на деревянной 
болванке. Ее длина — 350 мм, 
ширина — 150 мм, высота — 

75 мм. Готовая болванка пропи- 
тывается автолом, а затем на 
ней выклеивается из газетной 
бумаги первый слой корпуса. На 
бумажный слой натягивается 
два-три слоя капрона (старые 
чулки), края которого закреп- 
ляются гвоздиками снизу бол- 
ванки. При выклейке корпуса 
модели применяется нитроклей. 

После просыхания корпус мо- 
дели зачищается, `неровные края 
корпуса срезаются и он снимает- 
ся с болванки. 

Затем корпус вновь надевает- 
ся на болванку, шпаклюется 
нитрошпаклевкой, зачищается а КОРДОВАЯ УСТАНОВКА 
шкуркой и окрашивается. | Зб 

Сверху корпуса по его диамет- 5 
ральной оси прорезаются два 
круглых отверстия для колодцев 
диаметром 90 мм, на расстоянии 
6—8 мм друг от друга, а по бо- 
кам и спереди — отверстия для 
окон. 

Внутри корпуса на расстоянии 
20 мм от нижнего среза укреп- 
ляется плоское дно из пенопла- 
ста толщиной 8 мм, в котором 
прорезаются аналогичные от- 
верстия для колодцев. 

Стенки колодцев изготовляют- 
ся из тонкого картона (прессшпа- > 
на) и прочно вклеиваются в 
круглые отверстия корпуса и 
дна. Их верхний срез должен (Ё 
выступать над корпусом на № 
8 мм, а нижний — под днищем 3 
на 10 мм. Окна изнутри оклен- 33 
ваются цветным целлофаном. яр | 

В колодцах устанавливаются скло 
на проволочньх кронштейнах ма- | 
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электродвигатели 
с числом оборотов 5—6 тысяч 
в минуту. Электродвигатели пи- 
таются постоянным током на- 
пряжением 28—30 в и должны 
вращаться в разные стороны. 
Они необходимы для вращения 
воздушных винтов, нагнетающих 
воздух под днище модели. 
Воздушные винты делаются 
из тонкого дюралюминия или же- 
сти и закрепляются на валах 
двигателей вровень с нижним 


о срезом колодцев. 


Для создания тяги (движения 

модели вперед) в задней части 
корпуса на пилоне  устанавли- 
вается злектродвигатель, на ва- 
лу которого закрепляется тол- 
кающий воздушный винт. 
_ Воздушные винты делаются 
диаметром 85—86 мм с углом 
наклона лопастей 30—35°. Элек- 
тродвигатели подберите сами 
опытным путем. 

Питание к электродвигателям 
модели подается по проводам от 


выпрямителя через скользящие 


Ее построил в кружке техни- 


ческого моделирования Москов- 
ского дворца пионеров Сережа 
Середницкий. Такую модель 


сможете изготовить в своих 


кружках и вы, ребята. 


| Детали модели 
1) опорная рама, на которой 
все узлы земле- 


КОРДОВАЯ УСТАНОВИА 


НОРДА 


er 


контакты 


кордовой 
модели. Провода питания, 
тые в жгут, одновременно выпол- 
няют роль корды. 
Кордовая установка Т 
ляется следующим образом. 7 
На деревянном основании за- 


установки 
СВИ- 


ИЗГОТОВ- 


крепляется металлический 
жень диаметром 6 мм, дли- 
ной 150 мм. На этот стержень 
туго надеваются две втулки из 
изоляционного материала с ла- 
тунными кольцами, к каждому 
из которых припаивается провод, 
идущий от выпрямителя. Третий 
провод (минусовый) припаивает- 
ся к металлическому стержню. 
Сверху на стержень запрессовы- 
ваются на некотором расстоянии 
друг от друга два шарикопод- 
шипника. На подшипники наде- 
вается обойма из жести, которая 
туго стягивается болтиками. 
К обойме прикрепляется этими 
же болтиками изоляционная 
пластина — щеткодержатель, к 


стер- 


2) стойка с перекладиной и 
опорными фермами, по которой 
опускаются и поднимаются са- 
лазки; 

3) салазки с мотором, редукто- 
ром и подшипниками, приводя- 
щие в движение бур; 

4) бур с муфтой сцепления; 

5} лебедка с редуктором и мо- 
тором для поднятия и опускания 
салазок; 


МОДЕЛЬ J 


я 


С левой стороны корпуса мо- 
дели (внизу) устанавливаются 
винты для крепления проводов 
питания: спереди два (один над 
другим) и сзади один. 

Выключатели смонтированы в 
отдельной коробке — пульте 
управления. При запуске модели 
сначала выключается тумблер 3, 
подающий питание на электро- 
моторы подъема модели, а затем 
тумблер 4 — для подачи пита- 
ния к тяговому ۰ 

Для устойчивости кордовой 
установки под деревянным осно- 
ванием укрепляется груз. 

Модель окрашивается 
краской. 

Вес модели не должен превы: 
шать 550 г. 

Аккуратно выполненная мо: 
дель при включении поднимает- 
ся на воздушной подушке на 
высоту 5—6 мм и двигается по 


кругу. 


нитро- 


В. КИБАРДИН 


Рис. Л. БЕЛОВА 


6) подшипники с кронштейна: 
ми для передвижения земле. 
бура; 

7) блок с роликом для троса; 

8) блок питания электромото- 
ров и схема включения и выклю- 
чения землебура. 

Если вы решили изготовить 
модель землебура, прежде всего 
познакомьтесь с ее чертежами, 
габаритными размерами, а затем 
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подготовьте все необходимые 
материалы. 

Постройку модели надо начи- 
нать с опорной рамы стойки и 
опорных ферм. Все заготовки де- 


лаются из уголка шириной 


10х10 мм и толщиной в | мм. 


В местах соедийений. стальные 
детали зачищаются и спаивают- 
ся, а дюралюминиевые — про- 
сверливаются и собираются на 
винтах с гайками. Для модели 
надо заготовить 20 уголков по 
сборочному чертежу, запилить 


ВИД СПЕРЕДИ 


концы и шероховатости, произ- 
вести разметку в местах стыков 
деталей при помощи линейки, 
угольника и чертилки. 

Пайку опорной рамы начните 
с основания. Возьмите два угол- 
ка длиной 420 мм, разложите их 
по линиям соединения с верхни- 
ми уголками длиной 220 мм, 
установите по угольцику, чтобы 
не было перекосов, и приступай- 
те к пайке основания. После это- 
го возьмите два уголка длиной 
300 мм и припаяйте к основанию 


60 


с таким расчетом, чтобы между 
ними плотно входили  уголки- 
стойки длиной 450 мм. Стойкн 
(они же направляющие) надо 
установить перпендикулярно ос- 
нованию, иначе салазки не будут 
по ним скользить. К стойкам при- 
паиваются на высоте 280 мм 


опорные фермы (сначала четыре 


штуки по длине, а потом две 
боковые). Перекладину припаяй- 
те после того, как у вас будет 
собран весь механизм бура с са- 
лазками. 


ВИД СБОКУ 


Салазки изготовляются следу- 
ющим образом. Из листовой 
стали толщиной 1 мм вырезают- 
ся по чертежу две пластины с на- 
зами для стойки и две пластины 
размерами 795х108. Пластины 
надо спаять. Получится пустая 
коробка, пазы которой должны 
скользить по стойкам без заеда- 
ний. Подшипник изготовьте из 


двух стальных или латунных 
брусочков размерами 85Х10Х 
X10 ми, соединенных винтами. 


В центре и по высоте оси редук- 


тора просверлите отверстие ди- 
аметром меньше на 0,1 мм, чем 
стержень бура. 

Стержень бура можно сделать 
из трубки диаметром 5—6 мм, а 
спираль — из белой жести тол- 
щиной 0,2 0,3 мм. Затем надо 
отрезать полоску жести шириной 
7—8 мм, свить ее в спираль и 
припаять к стержню. Конец бу- 


-ра делается конусным, и на нем 


нарезается напильником резьба 
для заборной части по направле- 


нию спирали. Верхняя часть бу-. 


ЗАМ саћа. 


| ра соединяется пружинкой дли- 


ной 20 мм и с внутренним диа- 


метром 2 мм, которая надевает-. 


_ ся на ось редуктора. Микромо- 


- 
4 
„4 


отор с редуктором 
_ пружинкой 
" Концы 


соединяется 
тех же размеров. 
пружинки спаиваются С 


~ осями, и получается мягкое сцеп- 


ление, что позволяет салазкам 
работать даже при небольших 
перекосах. В верхней части са- 
лазок следует сделать серьгу 
для крепления троса. 

« Если салазки свободно двига- 


` ются по стойкам, можно присту- 


пить к монтажу верхней пере- 
кладины, к которой также при- 
паивается скоба и прикрепляет- 
ся ролик с желобком диаметром 


|“ 20 мм. 


и 


Ж 


т 


- ки, как всегда, 


> 


` чтобы 


` такие белые!» — 


` дымка, как 


_ из-за 


Что представляет собой меха- 
низм подъема и опускания сала- 
зок? 

На четырех уголках укрепляет- 
ся площадка, а внизу — под- 
дон — место для батарейки. 

На верхней площадке разме- 
щаются лебедка, редуктор и мик- 
ромотор. Лебедка делается из 
двух кронштейнов, в которые 


В этот день, 4 мая 1944 года, летчи- 
с рассветом прибыли 
на аэродром. Только вместо завтрака 
их сразу же отправили по самолетам. 

— После вылета > позавтракаете, — 
сказал командир полка  Фигичев. — 
Сейчас некогда, вылетать нужно. Пой- 
дете прикрывать район Думбрэвица — 
Хелештиени — Тыргу-Фрумос — Бей- 
чений... 

Пошли шестеркой: Архипенко и-Бур- 
гонов, Лусто с Волковым и пара от 
третьей эскадрильи. 

Димке приходилось раньше садиться 
в сумерках, ночью. Но то были вынуж- 
денные полеты. Вылетать же на рас- 
свете, задолго до восхода солнца, до- 
велось впервые. 

Они поднялись с таким расчетом, 
появиться над линией фронта 
одновременно с солнцем. Сначала вни- 
зу проступили контуры белых шоссей- 
ных дорог («Почему они в Бессарабии 
| недоумевал всегда 
Волков), потом показались села, сады, 
‚а при пересечении границы все стало 
совсем привычным. Только сизоватая 
вечером, после захода 
солнца, прикрывала землю. А вскоре 
показалось и солнце. Оно выкатилось 
горизонта, брызнуло лучами 


щат“ е” 


монтируются два валика: один 
диаметром 10 мм, другой — 4 мм. 
На них жестко запрессовывается 
по одной шестерне с 20 зубцами, 
диаметром 35 мм и толщиной 
4 -5мм. Зацепление шестерен 
должно быть свободным. Валик 
диаметром 4 мм соединяется 
с редуктором пружинкой. Конец 
его должен быть заточен под диа- 
метр 2 мм и спаян. На валик 
диаметром 10 мм укрепляется 
с помощью винта трос, который 
протягивается через ролик и со- 
единяется с серьгой салазок. 

Электрическая схема землебу- 
ра очень проста, разработайте 
ее сами. | 

Для передвижения землебура 
сделайте шесть роликов диамет- 
ром 15 мм и толщиной 4 ми, 
установите их на осях на основа- 
нии. После проверки работы ме- 
ханизмов и подключения микро- 
моторов модель нужно устано- 
вить над ящиком с землей, сме- 
шанной с опилками. Опуская са- 
лазки, одновременно включите 
в работу бур и увидите, как ра- 
ботает модель. 


ТРИММЕР 


(Рассказ) 


в глаза, заиграло на стеклах фонарей, 
осветило сумрачные до этого кабины, 
стало слепить летчиков, пытающихся 
взглянуть на восток. 

Димка шел на левом фланге и время 
от времени приподнимал левое крыло, 
чтобы прикрыться им от солнца и 
осмотреть восточную полусферу: не- 
мецкие аэродромы находились невда- 
леке от линии фронта, и в любую ми- 
нуту можно было ожидать появления 
их истребителей, а может, и бомбарди- 
ровщиков. Не зря же летчиков подня- 
ли в такую рань! 

Обычно истребители при патрулиро- 
вании ходили вдоль линии фронта, 
просматривая весь заданный район. 
На этот раз пришлось избрать другой 
маршрут. Самолеты углублялись кило- 
метров на десять на территорию, заня- 
тую фашистами, возвращались, пересе- 
кали передовую, шли еще километров 
пять и снова разворачивались на юг, 
перпендикулярно к линии фронта. При 
этом солнце все время светило сбо- 
ку — справа или слева. Волков после 
разворотов оказывался то на левом, то 
на правом, но постоянно на одном, вос- 
точном фланге группы. Всякий раз он 
прикрывался от взбирающегося по не- 
босклону солнца крылом и внимательно 


ДЕТАЛИ МОДЕЛИ: 


|. Уголок основания . . 2 шт. 
2. Уголок поперечный . 4 шт. 
З. Уголок-стойка . . . 2 шт. 
4. Уголок-перекладина | шт. 
ЗО. Уголок-опора  . . . 4 шт. 
6. Уголок-кронштейн . . 2 шт. 
7. Уголок-онара ,-.- . 2 шт 
8. Площадка для монтажа | шт. 
Ө. Садазки 282 25 ИС 
Ю. Ролик с осью’... г ШЕ 
11. Микромотор с редукто- 
ром и лебедкой 1 компл. 
МА. ЕВЕ ад | шт. 
13. Подшипник ы с 
14. Пуужийй:. . :-„ >» З ШЕ 
19. Микромотор с редукто- 
BON ар ее се. НЫ 
16. Ролик с желобком | шт. 
17. Батарея 3,5 в 2 шт. 
18. Пластина салазок . . 2 шт. 
ENDED 22-22 эел.» Жы ДВ. 
20:4СӨрНГй- 403 9 „аа 
2 доле ЕТ 
22. Уголок кронштейна 3 шт. 


А. ПАНТЮШИН 


ЕВГЕНИЙ МАРИИНСКИЙ, 
Герой Советского Союза 


просматривал это особенно опасное на- 
правление. И не зря: после очередного 
разворота на север он увидел пару 
«Ме-109», заходящую ему в хвост. 

— Лусто, меня атакуют «худые»! 

Молчание. 

«Мессеры» приближаются. Нужно не- 
медленно принимать решение. 

— Мишка, «худые»! 

Ни маневра, ни ответа. Даже Басен- 
ко с Галушковым никак не реагируют, 
хотя задача их пары в том и состоит, 
чтобы прикрыть ударную четверку Ар- 
хипенко. Медлить нельзя. Те не видят. 
Чтобы увидеть, нужно прикрыться от 
солнца крылом. 

«А, Мишка чертов! Витька бы” сразу 
услышал или сам увидел! — подумал 
Волков, разворачиваясь навстречу «мес- 
серам». — И Федор молчит... Не слы- 
шат, что ли?» 

На полном газу он шел с набором 
высоты, держа в прицеле ведущего 
«Ме-109». «Что они, не видят, что ли, 
что я ушел!.» «Мессер» открыл огонь. 
Дымная трасса фашистских пуль и сна- 
рядов потянулась к «ястребку» Димки. 
«Что, гад, не выдержал? Ладно, подо- 
жди... — цедил он сквозь зубы, на- 
гнувшись поближе к переднему броне- 
стеклу. — Рано еще... Хорош!..» 


«Ду, ду, ду, ду, ду-» — содрогался 
от каждого выстрела пушки самолет. 
«Та-та-та-та-та!.» — взахлеб залива- 
лись пулеметы. Не яркие, как в пас- 
мурную погоду, а бледно-красные 
шары сплошной струей длиннюшей 
очереди понеслись к > пикирующему 
«мессеру» отчетливо выделявшемуся 
на фоне прозрачной голубизны неба. 
Расстояние большое, и этот жгут огня 


постепенно рассеивается, окружает 
«шмитта». Попаданий не видно. Трас- 
са проходит мимо врага, загибается 
за ним вниз. 

Но все ближе «мессер», все более 


плотный сноп огня на его пути. Есть 
попадание! Одно, второе, третье... 
«Шмитт» на пикировании разворачи- 


вается влево, переходит в спираль, за 
ним потянулся белый дымок. Вспыхнув 
и выпустив густой траурный шлейф 
черного дыма, «худой» заскользил вниз, 
перевернулся и, беспорядочно вра- 
щаясь, скрылся внизу. Димка перенес 
огонь на ведомого «мессера». Тот боя 
не принял, резко вышел из пикирова- 
ния и боевым разворотом ушел на 
солнце. ۹ 

Пор-ря-док! — с расстановкой‏ سب 
произнес Волков и стал разворачивать-‏ 
ся, чтобы догнать свою группу: слиш-‏ 
ком мала была у него скорость, и‏ 
тянуться за «худым» он не мог. «Едва‏ 
ли он теперь за мной увяжется! — по-‏ 
думал летчик. Фашисты обычно с по-‏ 
терей напарника теряют и всю свою‏ 
храбрость. — Хотя... Чем бог не шутит,‏ 
пока черт спит...» — по-своему пере-‏ 
фразировал он пословицу и посмотрел‏ 
в сторону солнца. Вдали уходил на юг‏ 
«мессер», а рядом разворачивались для‏ 
атаки два «фоккера». «Эти-то откуда‏ 
взялись?! — рванулся к ним на лобовую‏ 


Димка. — Пара только или еще есть?» 
Из-за крыла, которым Волков при- 
крылся от солнца, показались еще 


четыре «ФВ-190». «Шесть уже! А еще? — 
Он быстро осмотрелся. — Нет? Ну, 
жить можно!» Он все никак не мог 
принимать «фоккеров» всерьез, считал 
их истребитёлями второго или даже 
третьего сорта. Плохо только то, что 
они намного выше. Если бы на одной 
высоте!.. 

Снова лобовая атака. Пара за парой 
пикируют на Димку «фоккеры», а он 
идет с набором высоты навстречу, 
огрызается огнем. Одна пара проско- 
чила мимо, вторая, третья... Можно 
разворачиваться, уходить на свою тер- 
риторию. Но не вышло: первая пара 
уже в хвосте. Приходится опять идти 
на лобовую. Пара, вторая... «Где третья? 
В хвосте уже?! Да... Не зря Витька го- 
ворил, что разные «фоккеры» бывают. 
С этими придется повозиться...» 

— Архипенко! Я Волков. Веду бой 
с шестеркой «фоккеров». 

Он не звал больше Лусто: все равно 
тот не слышит. Но и Архипенко ничего 
не ответил... 

Димка не знал названий фигур, ка- 
кие он выполнял. Да и были ли это 
фигуры пилотажа? Никогда раньше ни 
он и никто из знакомых летчиков не 
выполнял ничего подобного. Что они 
знали? Вираж, переворот, боевой раз- 
ворот. Бочка, петля, иммельман, ран- 
версман, восходящая бочка... О них 
приходилось только читать, слышать от 
старых летчиков и в авиамодельном 
кружке. Говорили, что когда-то эти фи- 
гуры выполнялись в обязательном по- 
рядке. Потом отрабатывать их было 
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некогда — война требовала учиться 
быстро. Доучиваться же пришлось на 
фронте, где «инструкторами» ходили 
довольно опытные «мессеры». Каждую 


ошибку в технике пилотирования они 
отмечали огнем: очень уж придирчи- 
вые «учителя» попадались... 

Вот позавчера Димке поневоле при- 
шлось сделать в бою полубочку. До 
этого он и не слышал о ней. Кто на- 
учил? «Шмитты». Не сделал бы — ко- 
нец! 

Но сейчас, несмотря на все маневры, 
одна пара «фоккеров» постоянно ви- 
села в хвосте, вторая шла в лобовую, 
а третья поджидала своей очереди 
вверху. Сколько потов сошло с него, 
Димка не знал. Во всяком случае, го- 
раздо более семи, хотя это почему-то 
считается верхним пределом. 

Время как будто остановилось. Дав- 
но бы пора Архипенко вернуться сю- 


да, а его все нет. Почему? «Бой ве- 
дут... — наконец по обрывкам разго- 
воров понял Волков. — С кем они там? 


Бомберы? Нет, тоже «фоккеры»... От- 
куда их столько взялось? На такой вы- 
соте ведут бой и без бомберов!» 
Группы «ФВ-190», как правило, ходили 
на штурмовку на высоте до полутора 
тысяч метров. Или сопровождали бом- 
бардировщики. Активного боя они поч- 
ти никогда не вели. 

Мог ли догадаться 
«фоккеры» пришли специально для 
«расчистки» воздуха, с целью связать 
боем наши истребители, дать возмож- 
ность «юнкерсам» спокойно отбом- 
биться? А та пара «мессеров» выпол- 
няла роль передового дозора, наводи- 
ла «фоккеров» на наши истребители. 

«Фоккеры» навалились на группу 
Архипенко, но все равно просчитались. 
«Юнкерсов» встретила группа Гулаева, 
идущая на смену Архипенко. Ничего 
этого Димка, конечно, не знал... 

Сколько времени прошло? Минута, 
две? Тысяча лет? Солнце, кажется, за- 
стыло на месте, не двинется... 


‘Димка, что эти 


— Архипенко, иди ко мне, — раз- 
дался голос генерала Утина, наблю- 
давшего за боем с земли. — Здесь 


один ваш уже десять минут с шестер- 
кой «фоккеров» дерется} 


— У меня их тоже три десятка!.. — 
отозвался Архипенко. 


«Всего десять минут...» Димка прила- 


гает все силы, чтобы оттянуть бой на 
север, на свою территорию, но удает- 
ся держаться только над одним ме- 
стом. А группу Архипенко «фоккеры» 
постепенно подтягивали сюда, к линии 
фронта. Волков издали увидел клубок 
истребителей, накатывающийся с севе- 
ра. Но рассматривать некогда, своих за- 
бот хватает: встретить в лобовую, уй- 
ти из-под удара сзади. И снова лобо- 
вая — и опять выход из-под удара. 


Наконец два разрозненных боя сли- 
лись в один. Димка с ходу врезался 
в самый центр клубка, в котором дра- 
лась с «фоккерами» группа Архипенко. 


«Ну, теперь живу! — облегченно 
вздохнул он, очутившись рядом с то- 
варищами. — Кто-нибудь да выручит, 
не один!» Димка оглянулся на проско- 
чившего мимо Басенко и похолодел: 
Басенко уходил все дальше, а над са- 
мым хвостом повисла здоровенная мор- 
да «фоккера». «А, черт! Успокоился!» 
Он рванул самолет влево вверх — и 
тут же по хвосту «ястребка» прогре- 
мела очередь «фоккера». Самолет, как 
был в левом боевом развороте, резко 
скользнул на крыло, перешел в отвес- 
ное пикирование. 


Димка оглянулся назад. «Фоккер» 
со снижением разворачивался за ним. 
«Добить хочет, фашист! Не выйдет!» — 
и потянул на себя ручку управления. 
Та пошла неожиданно легко, свободно. 
А самолет продолжал пикировать как 
ни в чем не бывало. 


«Управление перебил... Что же де- 
лать?..»— Димка снова оглянулся. «Фок- 
кер» пикировал за ним, а за «фокке- 
ром» увязался наш  «ястребок». Вот 
он дал очередь «фоккер» вспыхнул, 
продолжал  пикировать, отмечая свой 
путь черным шлейфом дыма. 


«Этот готов. А сам?.. Прыгать? Само- 
лет же вроде целый, не горит... А вы- 
прыгнешь — прямо на стабилизатор 
попадешь. Перебьет позвоночник, и 
тогда все... Лучше уж тут, в кабине... 
Куда хоть пикирую? К немцам?! 
К черту! Помирать, так у своих...» — 
И злеронами стал разворачивать пи- 
кирующий самолет на сто восемьдесят 
градусов. Но едва лишь Димка нажал 
на ручку, его неожиданно бросило 
вправо, ударило о борт кабины. «Сво- 
бодное падение, невесомость. Падение 
в пространстве...» — ни с того ни с се- 
го вдруг вспомнилась ему прочитанная 
когда-то фраза. Он никак не ощущал 
невесомости, не замечал ее, пока его 
не ударило о борт: невесомость — 
довольно привычное состояние для 
истребителя. 


Самолет все же развернулся и пи- 
кировал на север. Димка снова попро- 
бовал потянуть ручку, как будто от раз- 
ворота что-либо могло измениться. 
Нат, все так же... 


Триммер! Как он сразу не вспомнил. 


о нем! Ведь приходилось уже раз 
с его помощью выходить из пикирова- 
ния. Только тогда у него не хватало 
силы справиться с ‘нагрузкой на рули 
высоты, а сейчас эта нагрузка вообще 
не ощущалась. 

Волков начал быстро вращать штур- 
вальчик триммера на себя. Еще, еще... 
«Ястребок», набрав огромную скорость, 
уже и сам было начал выходить из от- 


.- 


- 


` весного | пикирования, и совместные 
` лили сказаться. Появилась даже неболь- 
_ шая перегрузка. «Может, удастся на 
` триммере дойти домой, как тогда?» 
Однажды в бою у него заклинило зле- 
` роны, и он, пользуясь рулем поворо- 
тов и триммерами злеронов, как ма- 
“ленькими элеронами (только вращать 
штурвальчик приходилось в обратную 
сторону), довел «ястребок» домой и 
нормально посадил его. 

«Нет, не выйдет»... Самолет пикиро- 
вал над самой землей вдоль склона 
_ ущелья, с молниеносной быстротой на- 
_ бегал противоположный склон. По сто- 
“ ронам замелькали хаты, сады. Вот и 
впереди сад. Врезаться в противопо- 
` ложный склон нельзя: верная смерть! 
Сесть во что бы то ни стало! Димка 
успел отдать немного триммер от себя, 


2 В Чехословакии в прошедшем 
сезоне состоялись соревнования 
по ракетному моделизму, на ко- 
_ торые были представлены 40 ра- 
“кет, четыре ракетоплана и четы- 
pe модели самолета с ракетными 
двигателями. Ракеты были снаб- 
жены двигателями с объемом ка- 
меры сгорания 2,5, 5 и 10 смз, 
изготовленные фирмой «МУУ5». 
Все двигатели имели диаметр 
22 ۰ 

Принято следующее разделение 
моделей по классам: 

(ласс В-25/3 объемом 2,5 см? 


№ < В-5/5 « 5 см“ 
Ю < В-10/6 « 10 смз 
Так, например, двигатель 


В-2,5/3 развивает максимальную 
тягу 0,75 кг с временем сгорания 
топлива около 0,8 сек. Причем 
‘собственный импульс двигателя 
Составляет 0,375 кг/сек. 


Фирма «Цейс-Иена» (ГДР) 
приступила к производству новых 
` двигателей с калильным зажига- 
_ нием’ объемом 2,5 см? и двумя 
дами регуляторов оборотов, 
очень удобных для пилотажных 
ни. радиоуправляемых моделей. 
Новые двигатели напоминают 
` собой двигатели «Иена-2,5» 
_ с мембраной и обладают следую- 
цими параметрами: рабочий объ- 
ем — 246 см3, ход поршня -- 
р мм. диаметр · цилиндра — 
| 15,5: мм, максимальная мош- 
сть — 0,36 7 زر‎ Е. При 15 000 -- 
000 об/мин, вес — 130 г, дли- 
Г — 93. им, ширина — 42 мм, 
сота — 75 мм. 

С Фирма. планирует также вы- 
у‹ кв ‘ближайшее время двига- 


` усилия триммера и скорости не замед- 


нажал на педаль руля поворота, чтобы из- 
бежать лобового удара о громадное 
дерево, стоящее возле каменного за- 
бора в самом начале сада. Но... позд- 


но! Удар! В глазах сразу потемнело, 
все отодвинулось куда-то далеко-да- 
леко... 


как-то вяло и 
исчезла 


«Вот и смерть...» — 
безразлично промелькнула и 
последняя мысль. 


я 


Очнулся Димка в зеленом полумра- 
ке. Где он, что с ним? Осмотрелся. 
Сверху поперек тела лежит дерево, ве- 
точки шевелятся, листочки. Приборная 
доска впереди, а ноги почему-то на 
земле. Понял: в кабине. Но какая уж 
там кабина! Только противокапотажная 


БОКОМ 


Швед Б. Карлсон построил кор- 
довую модель — копию самолета 


«Конвэр Б-36» с размахом кры- 
ла 3 м. Шесть двигателей этого 
гиганта развивают мощность 
3,5 л. с., полетный вес модели — 
10 кг. | 


Близ Канберры, 
на большом искусственном водо- 
еме состоялись первые соревно- 
вания любительских судов на 
воздушной подушке. Участники 
соревнований должны были прой- 
ти.с наименьшей затратой вре- 
мени четырехугольный маршрут 
длиной более мили. При оценке 
учитывались высота воздушной 
подушки, мощность двигателей, 
развиваемая скорость, использо- 
ванные для постройки материа- 


лы, устойчивость, безопасность, 
аэродинамические формы, систе- 
ма управления; конструктивное 


решение и т. д. Из тринадцати 
представленных конструкций 


только пять прошли требуемую. 


дистанцию. Две машины онозда- 
ли со стартом, две сняты с со- 
ревнований в связи с трудностью 
запуска, одна затопула на поло- 
вине трассы, три не смогли’ прой- 


———ы=—ыы—- 


в Австралии, 


рама осталась, сиденье и приборная 
доска. Остальное все разбросано мет- 
ров на сто кругом — хвост, куски 
плоскостей, мотор, куча сломанных де- 
ревьев. Пушка загнулась, как вопроси- 
тельный знак, пулеметы тоже.. Пер- 
вый удар пришелся по здоровенной — 
в два обхвата — груше. Но нажатие 
на педаль все же, видно, подействова- 
ло. Удар был нанесен боковой сторо- 
ной кока винта. Срезало грушу начи- 
сто, в метре от земли. Винт и редук- 
тор тут же возле нее в землю ушли, 
одна лишь лопасть, целехонькая, стро- 
го вертикально торчит вверх. Точь-в- 
точь памятник на могиле летчика! 

Подошел к обломкам хвоста. На 
тросиках болтался маленький, всего в 
двести квадратных сантиметров, трим- 
мер. Он и спас жизнь Димке. А выру- 
чила находчивость. 


ти дистанцию из-за технических 
неисправностей. 

Первое место присуждено аме- 
риканской машине «Воздушная 
стрела» 
8 A. с., высота воздушной подуш- 
ки — около 5 см, время движе- 
ния — 4 мин. 40 сек.), набравшей 
50 очков. Второе место (30,7 оч- 
ка) заняло судно, показавшее 
время 13 мин. 4 сек. Наибольшую 
скорость развило судно треуголь- 
ной конфигурации (с высотой 
подушки около 5 см), прошед- 
шее дистанцию за 3 мин. 3,5 сек. 


В Польской Народной Респуб- 
лике ведущими авиамоделистами 
успешно разрабатываются двига- 
тели с вращающимся поршнем 
типа «Ванкель». В течение четы- 
рех лет всесторонние испытания 
прошли двигатели «СВТ-! и 
«СВ-92» конструкции Ю. Фалец- 
кого и «СГ-Х» конструкции 
С. Гурского. Приведенная табли- 
ца позволяет хорошо представить 
себе возможности таких двига- 
телей. 

“Двигатели испытывались с воз- 
душными винтами диаметром 
180—305 мм, маховиком (400 г) и 
показали хорошие эксплуатаци- 
онные качества как на авиамоде- 
лях (радиоуправляемых), так и 
на моделях судов. 
устойчиво работали на различ- 
ных смесях как с искровым, так 


(мощность двигателя —. 


Двигатели. 


и с калильным зажиганием в те- 


чение четырех часов. Один из дви- 
гателей («СВТ-1») за период 
испытаний проработал в сумме 


45 час. 33 мин. без замены или. 
деталей. 
(в том числе и свечен). Сравни- 


ремонта каких-либо 


у 
5, 


نی 


вая технические данные этих дви- 
гателей с показателями обычных 
двухтактных двигателей, можно 
сделать вывод, что новый тип 
двигателя исключительно пер- 
спективен во всех видах моде- 
лизма (включая автомобильный 
и железнодорожный). Сейчас 
имеются реальные возможности 
создания двигателей мощностью 
до 10 л. с. и ресурсом до 1000 час., 
что сделает их незаменимыми и 
в других направлениях техниче- 
ского любительства. 
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В прошедшем 
сезоне в Югославии близ Риеки 


спортивном 


состоялись первые национальные 
соревнования по ракетному моде- 
лизму. Результаты соревнований 
превзошли все ожидания их ор- 
ганизаторов. 25 команд предста- 
вили различные по конструкциям 
любительские ракеты, работав- 
шие на твердом топливе «пара- 
фин-бурат» с довольно большими 
зарядами. Ракета, представлен- 
ная командой города Самбор, до- 
стигла высоты 700 м, полет ра- 
кеты  Белградского академиче- 
ского клуба ракетной техники и 
астронавтики превысил 1000 м. 
Рекордная высота полета, достиг- 
нутая на | соревнованиях, — 
2000 м, стартовая скорость неко- 
торых ракет достигала 170 м/сек. 
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| 
Тип двигателя | „СВТ- 1“ | 268-928 | ШОГ 
| | 
| | 
Длина 119 мм 118 им -- 
Диаметр 85 ММ 90 ми — 
Вес 2011 г 900 г 800 г 
Степень сжатия 1,4 7,4 8 
Рабочий объем 9,21 см? 9,2 см? 12 гүн 
Мощность 1728 Л. 6. 1,5 6-6 БӘ а б. 
| при 15000 об/ мин при 12000 об, мин ни 
Максимальное число | 12 000 об/мин 
оборотов более 21000 | 12 000 23 000 
Минимальное число | 
оборотов 3 300 около 3000 | 2000 
| 
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1 - цилиндр; 2 — задняя стенка; 3 — передняя стенка; 


4 — неподвижное зубчатое колесо; 5 — смешенный вал; 6 — маховое ко- | 
лесо с противовесом; 7 — поршень; 8 — و شنز یی‎ даг лопатка (лопасть); 


Двигатель «СВТ-1»: 


иж 


9 — пружина; 10 — масляный штуцер (входной); — масляный штуцер 
(выходной); 12 — прерыватель; 13 — крышка رت‎ ДА ард 14 — прижим- 
ной винт; 15 — запальная свеча; 16 — карбюратор; 17 — перепускной кла- 


пан; 18 — регулировочная игла; 19 — топливный штуцер. 
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